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Das größte Landflugzeug der Welt Rarität im Deutschen Technikmuseum Berlin 
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Ju 88 in Norwegen 


Schwieriges Wendemanöver 


bracht worden war. Das komplette Leitwerk war bereits von der Luftwaffe abgebaut worden, bevor 
das Flugzeug im April 1940 durch das schmelzende Eis versank. G, Fjeldstad 


Bf 109 G-6 in den USA 
Restaurierung der „Gustav“ 
mit deutscher Hilfe? 


EA i avid Prewetts Bf 109 G-6, 
Werknr. 410077 (RK+FY), ver- 
mutlich vom Stab IV./JG 54, ist vor 
' kurzem in die USA transportiert 


worden, wo die Restaurierung der 
erneut in Privatbesitz befindlichen 
Maschine fortgesetzt werden soll. 
David hat in den vergangenen sechs 
Jahren Teile und Zeichnungen be- 
schafft, während er sich hauptsäch- 
lich auf die Wiederherstellung des 
Motors konzentriert hat 


Pi 


Die von Erla 1943 gebaute 
Bf 109 G-6 in David Prewetts 
Werkstatt in Australien. Die 
Maschine befindet sich jetzt in 
den USA. D. Prewett 


ie vielen bei der einmaligen 
Flugzeugbergungsaktion aus 
dem Jonsvannetsee im Sommer 
2004 (siehe ausführlichen Artikel in 
FLUGZEUG CLASSIC 4/2005, S. 60 
67) gemachten Aufnahmen zei 
gen alle die beiden Flugzeuge 
He 111 H-2, Werknr. 2320, 6N+NH 
der 6./KGr 100 und Ju 88 A-1 
Werknr. 0119, U4+TK des KG 30 
(ex-ErgKGr.4) auf dem Rücken im 
Wasser liegend, so wie sie viele 
Jahre auf dem Boden des Sees ge- 
ruht hatten. Auch nachdem sie an 
Land gebracht und die Flügel für 
den Straßentransport abmontiert 
worden waren, blieben beide 
Rümpfe auf dem Rücken liegen, bis 
sie untersucht waren und man sich 
sicher sein konnte, dass sie das 
schwierige Manöver des Umdre- 
hens unbeschadet überstehen 
würden 
Guttorm Fjeldstad, ein Mitglied 
des Bergungsteams, hat dieses Bild 
der Ju 88 A-1 aufgenommen, kurz 
nachdem diese mit Hilfe einer spe- 
ziellen Vorrichtung gewendet wor- 
den war. Die Experten in Norwegen 
können nun den Allgemeinzustand 
der Rumpfoberseite und den Tarn- 
anstrich der Ju 88 genauer untersu 
chen. Obwohl die Maschine zum 
Zeitpunkt ihres Verlustes im April 
1940 beim KG 30 eingesetzt war, 
trug sie noch immer die Kennzei 
chen ihrer vorherigen Einheit, der 
ErgKGr 4, U4+TK 


Die im Jahr 1990 aus dem 
Swiblo-See in Russland gebor- 
gene Maschine war im Februar 
1944 bei einem Einsatz durch 
großkalibrige sowjetische Flak ge- 
troffen worden. Wegen der Nähe 
zur Frontlinie durchsiebte die 
deutsche Infanterie den Rumpf 
des Jägers durch MG-Feuer, um 
zu verhindern, dass die 109 dem 
Feind in die Hände fällt. Es wird 
vermutet, dass der neue Besitzer 
versuchen wird, die langwierige 
Restaurierung des Flugzeugs in 
flugfähigen Zustand fortzusetzen, 
mit der Möglichkeit, einige der 
‚Arbeiten in Deutschland durch- 
führen zu lassen. Dave McDonald 
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Das Leitwerk der Hs 126 B-1 im Deutschen Technik Museum 


Henschel Hs 126 


Arktischer 


Berlin. Die Maschine war am 8. Juli 1941 nach einem Angriff durch 
russische Jäger in Finnland notgelandet. 


Frontkämpfer 


itte der neunziger Jahre ge- 

langte ein Container mit eini- 
gen Hawker Hurricane Wracks 
nach England. Unter diesen Wracks 
war ein ungewöhnliches Flugzeug 
- das einzige überlebende Exem- 
plar einer Hs 126 B-1, eines Auf- 
klärungsflugzeugs der Deutschen 
Luftwaffe. Die Überreste des Hoch- 
deckers wurden an einen Restau- 
rierungsbetrieb in Großbritannien 
verkauft, der allerdings den Wie- 
deraufbau nie in Angriff nahm und 
stattdessen die Hs 126 an das 
Deutsche Technik Museum ver- 
kaufte. Die Teile, zu denen unter 
anderem die Tragfläche, die Fahr- 
werksbeine, der hintere Rumpf und 
das Leitwerk gehören, befinden 
sich im Moment im Fundus der 
‚Ausstellung des Berliner Museums. 

Die Hs 126, bei der es sich um 

eine B-1-Variante mit der Werk- 
nummer 3441 handelt, war 
vermutlich Mitte 1940 bei den 
„Henschel Flugzeugwerken” in 


Die Hauptfahrwerksbeine der 
Hs 126 mit der Tragfläche da- 
hinter. 
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Schönefeld gebaut worden und 
hatte das Stammkennzeichen 
TV+UB erhalten. Über ihr Schicksal 
im Jahr 1940 ist nichts bekannt, 
aber im Sommer 1941 stand sie bei 
der 1./(H)/32 als V7+1A im Dienst. 
(Die Fw 189 V7+1H, die zurzeit in 
England restauriert wird, flog bei 
derselben Einheit, siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 8/2005.) Zu Beginn der 
„Operation Barbarossa”, der Inva- 
sion der Sowjetunion, flog die Ein- 
heit von Finnland aus Einsätze über 
der arktischen Nordfront 

Am 8. Juli 1941, weniger als drei 
Wochen nach Beginn der Kampf- 
handlungen, war die Hs 126 mit 
Flugzeugführer Fw Fels und Beob- 
achter Major Stein auf einem Auf- 
klärungsflug über der Frontlinie, als 
sie von drei russischen Jägern ange- 
griffen und beschädigt wurde. Die 
Besatzung konnte V7+1A in Vouri- 
nervi in Finnland notlanden und 
sicher auf ihre Seite der Front 
zurückkehren, allerdings nicht ohne 
-wie man heute annimmt — das 
Mittelstück der Maschine zu spren- 
gen. Nach dem Verlust der V7+1A 
wurde festgelegt, dass alle Hs 126 
auf ihren Einsätzen Begleitschutz 
erhielten. 

Eine vollständige Restaurierung 
der Maschine für die statische Aus- 
stellung erscheint möglich, und das 
wäre auch zu hoffen, denn die 
Hs 126 wäre sicherlich eine wert- 
volle Ergänzung der übrigen arkti- 
schen Frontkämpfer des Museums, 
der Bf 110 F-2, LN+NR, der 13./ 
(Z)JGS und der Bf 109E-3 „Rote 5“ 
der 14.1677 Mark Sheppard 


Liebe Leser, 


zu den interessantesten und be- 
liebtesten Warbirds gehört die 
Vought Corsair, und eine der 
letzten und leistungsfähigsten 
Versionen, die Super Corsair, 
gehört Bob Odegaard. Zusam- 
men mit seiner DC-3C „Duggy“ 
t er sie im Museum „Planes 
of Fame“ in Chino überwintern 
(Seite 14). 


Nur wenige Piloten wurden weltweit so bekannt wie Ernst 
Udet. In den 20er Jahren war er auch im Flugzeugbau aktiv, 
aber davon ist kaum etwas der Nachwelt erhalten geblieben. 
Jetzt rekonstruiert das Deutsche Technik Museum in Berlin das 
Sportflugzeug Udet U10 unter Verwendung wieder aufge- 
fundener Originalteile. Udets Tochter, die Schauspielerin 
Dinah Hinz, hat dem Museum wertvolle Erbstücke überlassen 
(Seite 20). 


Spektakuläre Bergung in den USA: Im letzten Sommer wurde 
aus einem Stausee in South Carolina eine B-25C gehoben, die 

1943 auf einem Übungsflug abgestürzt war. Für die Restaurie- 
hell-Bombers wurden sieben Jahre ver- 


rungsarbeiten des 
anschlagt (Seite 24). 


Schleudersitze haben schon unzähligen Piloten das Leben ge- 
rettet. Die ersten funktionsfähigen Schleudersitze mit Pressluft- 
antrieb wurden während des Zweiten Weltkrieges bei Heinkel 
und Dornier gebaut, während sich Focke-Wulf mit Kartuschen- 
Sitzen beschäftigte (Seite 30). 


Ein Klassiker der Jet-Ära nach dem Zweiten Weltkrieg war die 
Douglas A-4 „Skyhawk“. Dieses sehr kompakte und leistungs- 


fähige Kampfflugzeug stand rund 50 Jahre im Einsatz (Seite 36). 


Mit der G38 kam Hugo Junkers seiner Idealvorstellung vom 
Nurflügler sehr nahe: Dieses damals größte Landflugzeug der 
Welt flog jahrelang erfolgreich bei der Lufthansa und wurde im 
Zweiten Weltkrieg bei der Luftwaffe als Transportflugzeug ein- 
gesetzt (Seite 40). 


Die Entwicklung der Junkers Ju 288 war von vielen Rückschlä- 
gen gekennzeichnet. Dazu trugen auch die Probleme bei der 
Erprobung des Hochleistungsmotors Jumo 222 bei (Seite 52). 


Eines der schönsten Luftfahrtmuseen der Welt ist das „Fantasy 
of Flight” in Florida. Der ehemalige Kunstflugpilot Kermit 
Weeks hat dort eine eindrucksvolle Flugzeugsammlung auf- 


„ gebaut (Seite 58). 


Als nach dem Ersten Weltkrieg die Pionierzeit der Verkehrs- 
fliegerei begann, versuchten die Deutschen Flugzeugwerke aus 
ihrem viermotorigen Bomber R II das Verkehrsflugzeug F26 für 
24 Passagiere zu entwickeln (Seite 64). 


Herzlichst 


ee 


Fw 190 D-9 von Flug Werk 


V-12 Antrieb nimmt Gestalt an 


er Antrieb für die bei Flug 

Werk geplante neue Fw 190 
„Langnase” in Form eines speziell 
aufgebauten, modifizierten V-1710 
Allison V-12 Triebwerkes ist durch 
das Partnerunternehmen ACE „Alli- 
son Competition Engines” von Bud 
Wheeler in Pennsylvania, USA, rea- 


lisiert worden. Notwendig wurde 
die sehr umfangreiche Änderung 
des originalen Antriebs (wie er zum 
Beispiel in den US-Jägern P-38/ 
P-40/F-82/P-51 A verwendet wur- 
de) durch die Tatsache, dass der 
Platz für die Flüssigkeits- und 
Ölkühler zwischen Propellerebene 


und dem Motorblock des Allison — 
anders als beim originalen Jumo 
213 V-12 Triebwerk — nicht vorhan- 
den war. 

Deutlich ist zu erkennen, dass 
dieser Platz nun durch eine neue 
Propellerwelle, welche um 300 mm 
verlängert wurde, sowie durch ein 
neu konstruiertes Gehäuse der Pro- 
pelleruntersetzung geschaffen 
wurde. Beide Hauptbauteile wur- 


Auf den Bildern sind die Neuteile nach deren Fertigung sowie der Endmontage an dem Triebwerk 


gut zu erkennen. 


De Havilland Aviation verkauft 


„Red Bull“ bleibt Sponsor 


ie kürzlich von „De Havilland 

Aviation” verlautete, wurde 
die Firma von einer neuen Aktio- 
närsgruppe übernommen. Die neue 
Unternehmensleitung will den Be- 
trieb der in Bournemouth in Eng- 
land beheimateten Wartungs- und 
Betriebsfirma für historische Flug- 
zeuge aufrechterhalten und weifer- 
entwickeln. Eines der Flugzeuge, 
die weiter betrieben werden, ist die 
einzigartige De Havilland Sea Vixen 
D3 XP925/G-CVIX. 

Gwyn Jones, der bisherige Ge- 

schäftsführer und die treibende 
Kraft hinter der erfolgreichen Res- 


taurierung der Sea Vixeniin.den 
flugfähigen Zustand, übergibt seř 
nen Chefsessel: „Ich freue mich, 
dass ich die Geschäftsführung des 
Unternehmens an Julian Jones 
(nicht verwandt) übergeben kann, 
der den Betrieb mit neuen Ideen 
vorantreiben wird.” 

Das bisherige De Havilland Team 
wird in der Firma verbleiben und 
Brian Grant, der Pilot der Vixen, 
‚sowie Tim Skeet, der Verantwortli- 
che für Public Relations und Spon- 


soren, werden der neuen Ge- 
schäftsführung als passive Mitglie- 
der angehören. Ebenfalls in die 
‚Geschäftsleitung kommt Geoff 
Beck, der Projektmanager der vor- 
maligen Red Arrows Folland Gnat 
XR537, die im Moment für ihren 
Erstflug vorbereitet wird. 


den, nebst der notwendigen Klein- 
teile, im CAD-CAM Verfahren kon- 
struiert und mit geringsten Toleran- 
zen gefertigt. Das modifizierte 
Triebwerk befindet sich jetzt auf 
dem ACE-Prüfstand und wird rigo- 
rosen Testläufen unterzogen, bei de- 
nen ein besonderes Augenmerk auf 
das ausgeklügelte Kühl- und 
Schmiersystern für das vordere Wel- 
lenstützlager gelegt wird. Bud 
Wheeler verfügt in seinem Unter- 
nehmen „ACE-Engines“ über einen 
einzigartigen Prüfstand, der die Do- 
kumentation und Analyse aller trieb- 
werksrelevanten Daten ermöglicht 

Ähnliche Analysemöglichkeiten 
sind nur aus der Großindustrie be- 
kannt, Nach der Montage des Mo- 
tors in dem D-9-Rumpf, welcher 
sich schon bei Flug Werk in Gam- 
melsdorf befindet, werden die spe- 
ziellen Abgasrohre gefertigt, deren 
Schubdüsen sich dann an gleicher 
Stelle wie bei dem Jumo 213-Trieb- 
werk befinden werden 


Das Unternehmen freut-sich 
über die Zusage von „Red Bull”, 
die Sea Vixen für die Airshow Sai- 
son 2006.zu sponsern; Die Partner- 
schaft besteht mittlerweile seit 
2002, im Jahr-darauf-erschien die 
Sea Vixen erstmals in den Red Bull 


Farben. Tim Skeet 


Die Sea Vixen an der Spitze 
einer historischen Formation 
aus der Hunter „Miss Demea- 
nour” von Jonathan Whaley 
und der Sea Hawk der „Royal 
Navy Heritage Flight”. 
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Wrackbergung in Thüringen 


Teile einer Messerschmitt 
Me 410 gefunden 


m 21. und 22. November 

2005 hat das Luftwaffen- 
museum der Bundeswehr im süd- 
thüringischen Eisfeld die Reste einer 
Messerschmitt Me 410 geborgen, 
die im Mai 1944 abgeschossen 
wurde. Die Lage der Maschine war 
seit längerem bekannt. Vor einem 
Jahr begann sich das Luftwaffen- 
museum für die Bergung des Flug- 
zeuges zu interessieren. Jetzt 
drängte die Zeit, da die Stadt Eisfeld 
plant, an der Absturzstelle ein Ge- 
werbegebiet zu errichten. 

Nach einer Sondierungsgrabung 
am 15, November wurde bereits 
einer der beiden Daimler-Benz DB 
603 A Motoren gefunden. Dank 
des lehmigen Bodens befindet sich 
das Aggregat in einem erstaunlich 
guten Zustand, so Oberstleutnant 
Jürgen Zapf vom Luftwaffenmu- 
seum, der die Bergung leitete. 
Nachdem von anderen Dienststellen 
der Bundeswehr Unterstützung — 
unter anderem ein Bagger aus In- 
‚golstadt - angefordert wurde, be- 
gann man am 21. November damit, 
nach den anderen Teilen der Ma- 
schine zu graben. Neben vielen 
Kleinteilen kamen auch die vier 
Meter lange BK 5-Bordkanone und 
der zweite Motor der Messerschmitt 
zum Vorschein. Der war stark ver- 
brannt und damit wahrscheinlich 
die Ursache des Absturzes. An einer 
Herstellerplakette konnte man die 
Werknummer 420474 erkennen, 
Damit war es möglich, die Maschine 
zu identifizieren. 

Neben den beiden Motoren und 
der Kanone wurden noch einige Mo- 


toranbauteile, eine Propellernabe, 
ein Luftschraubenblatt und zwei 
Pressluftflaschen der BK 5 gefunden. 
Sogar eine scharfe Granate von der 
Kanone wurde noch geborgen. Die 
Fundstücke sind kaum korrodiert, so 
lassen sich die Lader und Anlasser 
der Motoren noch drehen. Viel mehr 
fand man nicht. Das war auch nicht 
zu erwarten, denn die Teile des Flug- 
zeuges, die aus dem Sumpf ragten, 
hatte die Luftwaffe schon kurz nach 
dem Absturz 1944 geborgen. Bei 
Meliorationsarbeiten nach dem Krieg 
fand man auch noch Reste des 
Cockpits, die die Luftwaffe damals 
nicht herausbekam. 

Mit dieser letzten Ausgrabung 
durch die Bundeswehr konnte die 
Maschine nun eindeutig zugeordnet 
werden. Es handelt sich um eine 
zwischen November 1943 und Ja- 
nuar 1944 in Augsburg gebaute 
Messerschmitt Me 410 A1/U4. Das 
Besondere an dem Umbausatz 4 
(U4) ist die 5-cm-Kanone BK 5, die 
eigentlich aus einem Kampfpanzer 
stammt. Das Flugzeug wurde der II 
Gruppe des Zerstörergeschwaders 
26 „Horst Wessel“ zugeteilt, die 
komplett mit dieser Version ausge- 
stattet war. Seine Einsätze flog das 
Geschwader seit März 1944 vom 
Fliegerhorst Königsberg Neumark in 
Ostbrandenburg aus. Hier erhielt die 
ILJZG 26 am 12. Mai 1944 mit ihren 
24 Me 410 und zwei weiteren 
Me 410 des Erprobungskommandos 
25, die mit je zwei 3,7-cm-Flak-Ge- 
schützen ausgerüstet waren, den 
Einsatzbefehl gegen einfliegende 
amerikanische Bomber im Raum 


Die BK 5-Bordkanone steckte über drei Meter tief im Erdreich. 


Verteidigungsbezirkskommando 71, Erfurt 
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Das Besondere an der Messerschmitt Me 110 A-1/U-4 war die 5-cm- 
Kanone BK 5, die eigentlich aus einem Kampfpanzer stammte. 


rschmitt Bf 110, 


Peter Petrick kauPetnck 
Chemnitz. Die befanden sich schon 
im Abflug und wurden bis nach 
Thüringen hinein angegriffen. Dabei 
kam es zu verschiedenen Abstürzen 
von amerikanischen B-24 und meh- 
reren Me 410. Direkt über Eisfeld 
tobte der Luftkampf. Dabei wurde 
die noch mit dem Stammkennzei- 
chen DW + KI markierte Me 410 mit 
Flugzeugführer Leutnant Günther 
Schmale und Bordfunker Oberge- 
freiter Hans Steckler vom Abwehr- 
feuer der Bomber oder eines Be- 
gleitjägers getroffen. Nur mit Müh 
und Not soll es dem mit Bauch- 
schuss verwundeten Schmale gelun- 
gen sein, aus der Maschine auszu- 
steigen. Sein Fallschirm öffnete sich 
jedoch nicht mehr. Schmales Körper 
fand man später am Crocker Berg 
nördlich von Eisfeld. Auch Steckler 
sprang aus der brennenden Ma- 
schine ab. Er landete in der Nähe 
von Hildburghausen und kam in ein 
Lazarett. Hans Steckler überlebte 
den Krieg und starb im März 2005 
Augenzeugen berichten, dass die 


Me 210, Me 410", Aviatic Verlag, 2001 


führerlose Maschine auf ein Eis- 
felder Fabrikgelände zu stürzen 
drohte. Doch plötzlich gewann das 
brennende Flugzeug noch einmal an 
Höhe, bevor es in das nahe gele- 
gene Sumpfgebiet stürzte. Eisfeld 
schrammte damit offenbar knapp 
an einer Katastrophe vorbei 

Die beiden Motoren der Ma- 
schine und die Kanone sollen nun 
gereinigt und konserviert werden: 
Wahrscheinlich kommen sie dann in 
dem geborgenen Zustand in die 
Ausstellung des Luftwaffenmu- 
seums der Bundeswehr in Berlin- 
Gatow. Die Kleinteile wie das Luft- 
schraubenblatt verbleiben in Eisfeld 
und sollen hier zusammen mit der 
Geschichte der Maschine gezeigt 
werden. Neben den Eisfelder 
Wrackteilen existiert noch eine ein- 
gelagerte Maschine in den USA. 
Eine weitere Me 410 steht im RAF 
Museum in Cosford, das einzige be- 
kannte Flugzeug dieses Typs, das 
weltweit in einem Museum gezeigt 
wird, Andreas Metzmacher 


Der zweite Daimler Benz DB 603 A-Motor, „überlebende” Motoren 


dieses Typs sind sehr selten. 


Wehrbereichskommando Il, Erfurt 
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Teile des linken Fahrwerks de! 
Condor. Björ r (3) 


Rumpfheck mit Seitenflosse der 
Fw 200 Condor am Meeresbo- 
den in 60 Metern Tiefe. Es ist 
einer der wichtigsten Funde. 


Fw 200 Condor C-3 


Der linke Außenflügel der 
Condor. 


Norwegische Unterstützung 
für Deutsches Technik Museum 


men, insbesondere jedoch an der 
größten Herausforderung des DTM, 
der Restaurierung der Fw 200 Con- 
dor C-3, Werknr. 0063, F8+BR, der 
7./KG 40. Der Bedarf an Originaltei- 


Dë norwegische Luftfahrtmu- 
seum in Bodö, Norwegen, ar- 
beitet auch weiterhin an mehreren 
Projekten mit dem Deutschen Tech- 
nikmuseum Berlin (DTM) zusam- 


„Eismeer“-Fw 190 


nter den verschiedenen, für 

das Jahr 2006 in Norwegen ge- 
planten Wrackbergungen aus dem 
Meer befindet sich auch eine 
Focke-Wulf Fw 190. Bei dem Flug- 
zeug soll es sich um die Fw 190 
A-2, Werknr. 5425, „Gelbe 16”, 
der 12./JG 5 „Eismeer” handeln, 
die am 15. Dezember 1943 vor der 


tiNks Das Heck der Fw 190 in 
einer Tiefe von 60 Metern. Es 
ist kaum möglich, die Über- 
reste der Werknummer zu 
entziffern. 


Norwegisches Minentaı 


Kommando (2i 


Chapman 


Wrackbergung aus dem 
norwegischen Meer 


len für die Condor ist groß, und es 
ist alles andere als leicht, an sie her- 
anzukommen. Die staatliche norwe- 
gische Kulturbehörde hat die ge- 
plante Bergung von Bauteilen einer 


Insel Herdla notge- 
wassert war. Der 
Pilot, der sich auf 
einem normalen 
Küstenpatrouillen- 
flug befand, geriet 
in widrige Witte- 
rungsverhältnisse 
mit schlechter Sicht und musste 
notwassern, Glücklicherweise 
überlebte er und wurde von der 
Besatzung eines gerade in der 
Nähe befindlichen kleinen norwe- 
gischen Fischerbootes gerettet 

Die wahre Identität des Flug- 
zeugs wird sich allerdings erst 
nach der Bergung und genauerer 
Untersuchung feststellen lassen. 
Die Überreste der oben auf der 
Seitenflosse angebrachten Werk- 
nummer sind kaum mehr zu ent- 
ziffern und könnten sogar auf 
eine andere Identität hinweisen. 

Die Königlich Norwegische 
Marine hat das Flugzeug Anfang 
2005 entdeckt und wird die Ber- 
gungsoperation vermutlich als Teil 
einer Routine-Bergungsübung 
später in diesem Jahr durch- 
führen 

Der Jäger liegt in einer Tiefe 
von etwa 60 Metern. Er soll sich 
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in Kvitanosi nahe Bergen entdeck- 
ten Condor gestoppt, so dass nach 
anderen Quellen gesucht werden 
musste. Es handelt sich dabei um 
zwei im Salzwasser liegende Wracks 
im Norden Norwegens, die vergan- 
genen Herbst von Tauchern ge- 
nauer untersucht worden waren 
Fotos, die das Team von einem der 
Wracks in 60 Metern Tiefe aufge- 
nommen hat, zeigen, dass der 
größte Teil des Wracks im Inneren 
die am dringendsten benötigten 
Strukturteile enthält. Weitere aufge- 
fundene Teile sind der linke Außen- 
flügel, das Heckteil mit noch vor- 
handener Seitenflosse sowie einige 
Teile des linken Fahrwerks. 

Das DTM Berlin versucht nun, die 
Genehmigung zur Bergung der Teile 
zu erhalten, und es ist gut möglich, 
dass an dieser Fundstelle noch wei- 
tere wichtige Teile der Condor auf 
ihre Entdeckung warten. 

Die andere Condor liegt in einer 
relativ geringen Wassertiefe von 15 
bis 20 Metern. Das Wrack ist in 
viele kleine Teile zerbrochen, doch 
Instrumententafeln, Leistungshebel 
und weitere Cockpitausrüstung 
sind noch vorhanden. Birger Larsen 


Das (persönliche?) Emblem 
unterhalb des Cockpits. Es 

könnte sich um eine Micky- 
mausfigur handeln, die mit 


einer Flinte herumfuchtelt. 


trotz der langen Zeit im Meer- 
wasser noch in relativ gutem 
Zustand befinden. Nach der Ber- 
gung und Konservierung wird das 
Flugzeug im Museum in Herdla 
ausgestellt 

Leser von FLUGZEUG CLASSIC, 
die weitere Informationen über 
dieses Flugzeug geben oder zur 
Identifizierung des farbenpräch- 
tigen (persönlichen?) Emblems 
unterhalb des Cockpits beitragen 
können, werden gebeten, sich 
möglichst umgehend mit dem 
norwegischen Untersuchungsteam 
über „gelbe16@broadpark.no" 
oder die Redaktion von FLUG- 
ZEUG CLASSIC in Verbindung zu 
setzen. Richard Chapman 
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Freitag, den 13. Dezember 2005. 


SH-37 Saab Viggen 


Die Saab Viggen SH-37, „51“, bei ihrer Ankunft in Lelystad am 


Freitag der 13. — für Avio- 
drome ein Glückstag! 


Fi der 13. Dezember 2006 
erwies sich als ein glücklicher 
Tag für „Aviodrome”, denn an 
diesem Tag landeten Niklas Sand- 
ström, Pilot bei der schwedischen 
Luftwaffe, und eine SH-37 Saab 
Viggen in Lelystad, Kaum dem 
Cockpit entstiegen, wurde Niklas 
Sandström nach militärischer Ma- 
nier von Aviodromes Direktor Arno 
van der Holst mit einem besonde- 
ren Drink empfangen: einem eis- 
kalten, hochprozentigen Kräuter- 
cocktail, der mit einem rohen 
Hering garniert war. Nachdem er 
diese „schmackhafte“ Begrüßung 
hinter sich gebracht hatte, übergab 
der Pilot die Saab Viggen offiziell 
an Aviodrome. 

Die Geschichte dieses Neuzu- 
gangs begann vor fünf Jahren. Da 
mals bot das schwedische Verteidi- 
gungsministerium dem Museum 
eine Saab Viggen an. Aviodrome 
zögerte nicht lange und freute sich 
auf das charismatische Mach-2- 
Kampfflugzeug. Doch dann folgte 
ein jahrelanges Schweigen, und das 
‚Angebot war schon fast vergessen, 
als Anfang Dezember letzten Jahres 
plötzlich eine Mitteilung herein- 
schneite, die die Ankunft der Vig- 
gen innerhalb weniger Tage ankün- 
digte. 

Die Saab Viggen ist für das nie- 
derländische Museum von beson- 
derem Interesse, gehörte sie doch 
Mitte der siebziger Jahre zu den 
drei Finalisten (die anderen beiden 
waren die Mirage F1 und die Nor- 
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throp YF-17), die den alternden 
niederländischen Starfighter erset- 
zen sollten. Tatsächlich machte 
dann allerdings ein kompletter 
Außenseiter, die F-16 nämlich, das 
Rennen. So blieb die schwedische 
Luftwaffe der einzige Dienstherr 
der 329 gebauten Viggen 

Die an Aviodrome übergebene 
Viggen ist die Werk-Nummer 
37901 und trägt die taktische 
Nummer 51 der 21st Wing. Die 
SH-37-Variante wurde von der 
schwedischen Luftwaffe zur Schiffs- 
bekämpfung und U-Boot-Überwa- 
chung über der Ostsee eingesetzt 

Nach ihrer Ankunft wurde die 
Viggen von einem schwedischen 
Team komplett entmilitarisiert und 
ergänzt nun Aviodromes Samm- 
lung anderer Maschinen aus dem 
Kalten Krieg, zu der eine MiG-21, 
eine Hawker Hunter und eine Lock- 
heed F-104G Starfighter gehören 

Roger Soupart 


Viggen-Pilot Niklas Sandström 
wird von Aviodromes Direktor 
Arno van der Holst begrüßt. 


www.flugzeug-classic.de 


Erleben Sie die Welt 
der Luftfahrt - jeden 
Monat neu! 


Madison NY. Fliegeruhr: 
* Japanisches Qualitätswerk 


FW Hip), 
1 


e Gehäuse aus Mineralglas MN 1 4 
e Wasserdicht bis 5 bar f 10 
e Hochwertiges schwarzes 

Lederarmband 


e Schwarzes Zifferblatt 
mit fluoreszierendem 
Zeiger und Indexen 


\ 
EELIS 
r 


FLUGZEUG CLASSIC 
jeden Monat frei Haus! 


Das FLUGZEUG CLASSIC-Abo 


ICH WILL 


FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit z 
für € 4,41 pro Heft (Jahrespreis: € 52,92) monatlich frei 
Haus*. Ich erhalte als Willkommensgeschenk die exklusive 
Fliegeruhr. Versand erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. 
Ich kann das Abo nach dem ersten Bezugsjahr jederzeit kündigen. 


x *Im Ausland zzgl. Versandkosten 


Rechnungs- und Lieferanschrift 
Name, Vorname 
Straße, Nr. 


PLZ, Ort 


Datum, Unterschrift 


Bitte ausschneiden / kopieren und gleich senden an: 
Flugzeug Classic Aboservice, 86895 Landsberg, 

oder per Fax an 0180-505 18 38 

oder per E-Mail: abo@geranova.de 


www.flugzeug-classic.de 


Restausserüingen + Replicas e Museen e Projekte 


ee a. 


Die letzte Neuerwerbung, eine Fiat G-91 R 1, Nr. 170. 


Die Tourniaire-Kollektion in Orange 


Aktuelle Neuzugänge 


‚er unermüdliche Privatsarnmler 

Claude Tourniaire in Orange in 
Südfrankreich hat seine Kollektion 
wieder um einige Exponate erwei- 
tert. So hat die seit längerer Zeit 
schon auf dem Flugplatz von Le 
Castellet abgestellte Dassault Eten- 
dard IV M, Nr. 37, der Flottile 59 S 
ihr neues Zuhause auf dem Privat- 


Auster AOP.6 


gelände in Orange gefunden. Der- 
zeit wird der alte Lack entfernt und 
durch ein neues Dekor ersetzt. 
Wenn auch das trockene Klima der 
Provence keine Korrosion verur- 
sacht, so setzten die UV-Strahlen 
der Sonne dem Lack doch arg zu 
Obgleich Tourniaires Vereini- 
gung sich „Freunde der 5. Esca- 


Standortwechsel 


pp = 
Die Auster AOP.6 „A-16” vor der Heeresfliegerschule 


Brasschaat. 


ie Auster AOP.6 „A-16”, die 

lange Jahre als Torwächter 
vor der belgischen Heeresflieger- 
schule in Brasschaat bei Antwer- 
pen diente, hat ihren Standort 
gewechselt. Die Markierung 
A-16 ist nicht korrekt, die wahre 
Identität der Maschine ist A-5, 


ie ist nun in Bierset gelagert. 


obwohl sie auch Teile der Auster 
A-22 enthält. Sie befindet sich 
jetzt in Lagerung auf dem Luft- 
waffenstützpunkt Bierset, dem 
Standort für das geplante Mu- 
seum für Leichtflugzeuge der 
belgischen Heeresflieger. 

Roger Soupart 


RECHTS Das Wap- 
pen des Escadron 
3/3 „Ardennes” 
mit dem Wild- 


schweinkopf. 


dre” nennt und sich eigentlich 
primär um Jets kümmert, kam vor 
einiger Zeit noch ein Hubschrauber 
vom Typ SA 360 „Dauphin” hinzu. 
Die Werk-Nr. der Maschine ist 
1010, das Baujahr 1976, rund 
6.337 Stunden soll der Heli betrie- 
ben worden sein, ein zu seiner Zeit 
moderner Hubschrauber mit „Star- 
flex” 4-Blatt-Rotor und typischem 
Fenestron Heckrotor. Die letzte 
Kennung der Maschine lautete 
F-GHXR. Von den vielen Abwand- 
lungen der AS 360/365 Serie gab 
es auch die in rund 30 Exemplaren 
gebaute Variante mit Kufenlande- 
gestell, die am Boden nicht ganz so 
einfach zu bewegen war wie die 
Rad-Version, Von der einmotorigen 
Maschine, die sieben bis zehn 
Plätze bot, wurden auch einige 
Exemplare nach Deutschland ver- 
kauft, so etwa für die Polizei in 
Niedersachsen. 

Zu den Neuzugängen gehört 
auch eine Mirage III E, eine von 
183 Exemplaren, die in Frankreich 
ab 1964 in Dienst standen und bis 
1975 ausgeliefert wurden. Sie un- 
terscheidet sich von der III C durch 
einen etwas verlängerten Rumpf 
sowie einen Wulst unterm Rumpf 
zur Aufnahme des Doppler-Radars 


„hinter dem Radom. Das Wappen- 


dekor am Leitwerk in Form eines 
Wildschweinkopfes ist das des 
Escadron 3/3 „Ardennes” 

Als letzte Neuerwerbung hat 
sich Claude eine Fiat G-91 R 1 aus 
Italien zugelegt. Die Aufschrift am 
hinteren Rumpfteil deutet auf eine 
letzte Überholung im August 1991 
hin. Die Maschine mit der Werk- 
Nr. 170 ist mit zwei 260-Liter-Zu- 
satztanks ausgerüstet. Gut zu 
erkennen sind die drei Kamera-Öff- 
nungen, eine vorne in der Rumpf- 
spitze, die anderen beidseitig des 


Rumpfes. Mit einer auch für die 
damalige Zeit nur mäßigen Leis- 
tung und einer beschränkten Zu- 
ladung konnte die G-91 nicht als 
Erfolgsmuster angesehen werden 
Die ausgestellte Maschine befindet 
sich in einem äußerlich recht guten 
Zustand 

Einige Teile einer F-8 E „Crus- 
ader” der Aéronavale stehen auch 
schon im Hangar, die zugehörige 
Zelle muss allerdings noch von der 
Basis Landivisiau in der Bretagne 
abgeholt werden. Allein die Trans- 
portkosten für die Strecke von na- 
hezu 2.000 km verschlingen schon 
eine größere Summe. Die übertrie- 
benen Sicherheitsvorkehrungen in 
Frankreich zur Entmilitarisierung 
machen den Flugzeugsammlern 
außerdem das Leben schwer. So 
müssen die Flugzeuge regelrecht 
zerschnitten werden, was die Wie- 
derherstellung zu Ausstellungs- 
zwecken sehr verteuert. 

Insgesamt 17 Jets umfasst der- 
zeit die Privatsammlung von 
Claude Tourniaire, darunter fünf 
Mirage Ill Varianten, zwei Doppel- 
sitzer B/BE, zwei Hubschrauber, 
eine MH 1521 Broussard sowie 
eine viersitzige italienische SIAI- 
Marchetti 205 R mit Einziehfahr- 
werk. Im Frühjahr 2006 soll die 
Ausstellungsfläche um weitere 
2.000 m? vergrößert werden. Als 
nächstes Objekt wird eine Mirage 
F 1 erwartet, außerdem eine 
zweite komplette Fouga Magister 
CM 170, die eventuell als Tausch- 
objekt dienen soll, denn Claude 
Tourniaire bemüht sich um eine 
F-104. Pierre Schmitt 
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Versteigerung 


Is Iren Dornier, Enkel des Flug- 
A Claude Dornier, im 
Jahr 2004 von Manila aus zu sei- 
nem Flug rund um die Welt star- 
tete, wollte er nicht nur der stau- 
nenden Öffentlichkeit seine 
restaurierte Do 24 ATT vorführen, 
sondern auch gleichzeitig für einen 
guten Zweck werben. Seine Popu- 
larität - beziehungsweise die sei- 
nes restaurierten Flugbootes — 
nutzt Iren Dornier, um Spenden für 


das Kinderhilfswerk UNICEF zu sam- 
meln. Beides — die Do 24 ATT sowie 
die damit verbundene humanitäre 
Botschaft - haben die Friedrichshafe- 
ner Künstlerin Sonja Krombein zu ei- 
nem Gemälde inspiriert, das sie nun 
zu Gunsten von UNICEF versteigern 
will. In Öl und Acryl (1,40 m x 1,20 
m) festgehalten hat sie die spekta- 
kuläre Flugschau der Do 24 ATT über 
dem Bodensee am 1. Mai 2005. Im 
Hintergrund ist die Schlosskirche, das 


Sowjetische Pe-2 in Norwegen 


Das Petljakov-Puzzle 


P= 


Deutsche Gebirgsjäger untersuchen die Pe-2 kurz nach ihrem Ab- 


schuss am 29. März 1943. 


ie kürzliche Bergung einer der 

beiden Seitenflossen eines 
sowjetischen zweimotorigen leich- 
ten Bombers vom Typ Petljakov 
Pe-2 aus einem norwegischen See 
verspricht wichtige Hinweise für 
das Tarnschema der Pe-2, die sich 
momentan im Norwegischen Luft- 
fahrtmuseum in Bodö in Restaurie- 
rung befindet. 

Der Hauptanteil der Pe-2 des 
Museums wurde im Sommer 1989 
in der Nähe von Hamningberg, im 
obersten Norden Norwegens, ge- 


Ein Blick ins Cockpit im Zu- 
stand von 1989. Man beachte 
den MG-Lafettenring. 
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borgen. Zu dem damaligen Zeit- 
punkt waren jegliche Spuren der 
Tarnbemalung und der Markierun- 
gen bereits verschwunden. Erst die 
Bergung von vier weiteren Pe-2- 
Wracks über einen Zeitraum von 
zehn Jahren ermöglichte den Be- 
ginn der Restaurierungsarbeiten. 

Die bei Hamningberg gefundene 
Pe-2 mit der Seriennummer 16/141 
stammte vom Bomberregiment 121 
und war am 29. März 1943 abge- 
schossen worden. Die Besatzung 
bestand aus Unterleutnant Alexej 
Ivanovitsch Tsjasovnikov (Flugzeug- 
führer) und Leutnant Nikolaj Petro- 
vitsch Teterin (Beobachter) sowie 
Untersergeant Igor Ivanovitsch 
Matvejev (Funker/Bordschütze). 

Matvejev wurde bei dem Ab- 
schuss getötet und seine Überreste 
im Wrack gefunden. Die beiden 
übrigen Mannschaftsmitglieder 
überlebten und flohen, wurden 
allerdings einige Tage später gefan- 
gen genommen, wobei einer der 
beiden erschossen wurde. 

Die Hauptbestandteile wurden 
über einen Zeitraum von drei Som- 
mern geborgen, während anderes 
wichtiges Zubehör von weiteren 
Wracks weiter im Norden gesam- 
melt wurde. Das Museum verfügt 
nun über genügend Teile, um einen 
kompletten Wiederaufbau des 
Flugzeugs anzugehen 


Do 24 ATT in Öl und Acryl 


Wahrzeichen von Friedrichshafen, 
zu sehen. Gebote können ab sofort 
per E-Mail abgegeben werden an 
Sonjakrombein@aol.com, Mindest- 
gebot: 1.200 Euro. Den aktuellen 


Stand können Sie über die Redaktion 


erfragen. Die Versteigerung endet 
am 19. April 2006. Das Bild geht an 
den Meistbietenden. 


Sonja Krombeins Gemälde der 
Do 24 ATT. 


gung im Jahr 1989. 


Momentan ist geplant, zunächst 
den Cockpitbereich zu restaurieren 
und danach auszustellen. Das kann 
noch einige Zeit in Anspruch neh- 
men, da Teile für die Pe-2 nur 
äußerst schwierig zu beschaffen 
sind. Die übrige Zelle wird je nach 
Priorität anderer Projekte und ver- 
fügbarer Zeit in Angriff genommen. 

Zurzeit untersucht das Team die 
Tarnbemalung der Pe-2 mit Hilfe 
von Erik Pilawski in Schweden un- 
ter Verwendung der kürzlich ent- 
deckten Seitenflosse. Weitere wich- 
tige Unterstützung kommt von 


Die kürzliche gefundene Sei- 


tenflosse mit Ruder, die bei der 
Lösung einiger Fragen bezüg- 
lich des Tarnschemas der Pe-2 
hilfreich sein wird. 


Ein norwegischer Offizier auf dem Wrack der Pe-2 vor der Ber- 


Dmitrij Gamaunov in Moskau, der 
schon bei der Restaurierung des 
Cockpits wertvolle technische Hilfe 
geleistet hat Birger Larsen 


N 
Die Restaurierung des Cockpits 
verschlang bereits viel Zeit und 
Arbeit. Der vollständig wieder 
aufgebaute Führerstand soll 
ausgestellt werden, bevor die 
Arbeiten an der Zelle selbst 
weitergehen. 


Björnar Andreassen (5) 
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| Kanadische Boeing 737 


Flugzeug wird künstliches Riff 


Die Boeing 737 „ready to dive”. 


D5 Flugzeuge hin und wieder 
auf ein Gewässer niedergehen 
müssen und dann bis auf den 
Grund desselben sinken, kommt 
bedauerlicherweise hin und wieder 
vor. Doch nun wurde vor Vancou- 
ver eine Boeing 737 absichtlich im 
Stuart Channel versenkt. 
Normalerweise ist die „Artificial 
Reef Society of British Columbia” 
(ARSBC) darauf spezialisiert, ausge- 


Fokker Friendship 


Älteste fliegende F27 
wieder in ihrem Element 


m 16. November 2005, weni- 
ger als ein Jahr nach der 
Langstreckenüberführung von Aus- 
tralien nach Holland (vgl. FLUG- 
ZEUG CLASSIC 7/2005, 5. 14) er- 


diente Schiffe vor Vancouver Island 
in Kanada zu versenken und damit 
nicht nur eine Attraktion für Tau- 
cher, sondern auch eine neue Hei- 
mat für die Meeresbewohner zu 
schaffen. Dies sollte sich ändern, als 
die ARSBC einen Anruf von Fraser 
MacLean von „Air Canada” erhielt. 
MacLean hatte den Bericht über die 
Versenkung der HMCS „Cape Bre- 
ton”, eines ehemaligen Versor- 


hielt die restaurierte Fokker F27 
PH-FHF, die von der „Fokker Heri- 
tage Flight“ betrieben wird, ihr vor- 
läufiges Lufttüchtigkeitszeugnis 
Gerade rechtzeitig, um am 50. Jah- 


FE) 


Die Fokker F27 PH-FHF in ihrem farbenfrohen Anstrich der „Neder- 
landse Luchtvaart Maatschappij” auf dem Vorfeld in Lelystad. 
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gungsschiffs der kanadischen 
Marine, gesehen und bot nun an, 
eine ausgemusterte B737 der „Air 
Canada“ der ARSBC dafür zur Ver- 
fügung zu stellen 

Nachdem in Memphis bei der 
Maschine alles, was noch zu ver- 
werten war, ausgebaut und zusätz- 
liche Löcher für die zukünftigen Be- 
wohner und Besucher in den 
Rumpf geschnitten worden waren, 
wurde die B737 auf dem Land- und 
Seeweg zum Vancouver Island vor 
den Toren der kanadischen Metro- 
pole transportiert. Genauer gesagt, 
zu der Ansiedlung Chemainus am 
Stuart Channel. Dort wurde sie 
dann für ihre letzte Reise bezie- 
hungsweise ihren ersten und letz- 
ten Tauchgang vorbereitet 

Am 14. Januar war es dann so- 
weit. Mehrere hundert Menschen 
wurden Zeugen, als der alte Airli- 
ner, der nach dem fast ausgestor- 
benen Fisch Red Sea Urchin auf 
den indianischen Namen „Xihwu” 
getauft worden war, vor Chemai- 
nus im Meer versenkt wurde. Dass 
der Flugzeugrumpf dabei mit 


restag des Erstflugs 
der Fokker Friends- 
hip teilzunehmen. 
Die Feiern fanden 
am 24. November 
2005 - also auf den 
Tag 50 Jahre danach - im „Avi- 
odrome” auf dem Flugplatz Lely- 
stad statt. Allerdings musste die 
Planung für das Jubiläum dem ab- 
grundschlechten Wetter Tribut zol- 
len: In Begleitung einer F50 und 
einer F60 der Königlich Niederlän- 


„ dischen Luftstreitkräfte hätte die 


F27 alle Plätze in Holland anfliegen 
sollen, die in der Geschichte der 
Fokker Friendship eine Rolle ge- 
spielt hatten. In Anwesenheit von 
vielen Ehrengästen reichte es je- 
doch leider nur für einen kurzen 
Platzflug um den Flughafen. 

Die Friendship wurde als authen- 
tisches Passagierflugzeug restau- 
riert und trägt die niederländische 
Registrierung PH-FHF. Ihr farbenfro- 
hes Finish ist das der „Nederlandse 
Luchtvaart Maatschappij“-Flotte 
der sechziger Jahre. Nach dieser 


Karte der Versenkungsorte vor 
Vancouver Island. Die B737 
liegt vor Chemainus. 


Stickern und Werbeplakaten der 
Sponsoren und Helfer ver(un)ziert 
war, mag zwar manchen stören, 
aber das ist nun mal der Preis, der 
für ein solches - von diversen Geld- 
gebern und Unterstützern finan- 
ziertes - Unternehmen zu zahlen 
ist 

Wer die alte B737 bei einem 
Tauchgang besuchen möchte - sie 
liegt auf 48 56. 142N 123 
43.130W. Werner Fischbach 


der fast 50-jährigen Fokker F27. 


optischen Transformation sieht die 
Maschine trotz ihrer 49 Jahre aus 


wie neu. 
PH-FHF ist die älteste fliegende 
Fokker Friendship der Welt, sie be- 
gann ihre Karriere nach der Auslie- 
ferung als erste Serienmaschine an 
„Air Lingus” im Jahre 1956. Nach 
langen Jahren im treuen Einsatz 
verschlug sie ihr Schicksal nach 
‚Australien, wo sie von ihrem jetzi- 
gen Eigentümer, der „Fokker Heri- 
tage Flight”, erworben wurde. 
Nach Erhalt des endgültigen Luft- 
tüchtigkeitszeugnisses soll sie für 
Rundflüge und Passagierflüge zu 
Airshows eingesetzt werden. Sicher 
wird sie auch bei Flugtagen in der 
Saison 2006 in Deutschland zu se- 
hen sein ‚Roger Soupart 
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Ungleiche: 
im Winterquartier 


SuperCorsairundDC3C 


Die Vought F2G-2 Super Corsair (großes | 
Bild) überwintert im Museum „Planesof | 
Fame” zusammen mit der Douglas 

DC-3C „Duggy”, auch genannt „Smile in 

the Sky”. 


Zwei der interessantesten A, die Super 

Corsair und die DC-3C, machen Winterpause. Nach ihren Airshow- 

-Tourneen quer durch die Vereinigten Staaten stehen sie bis zum Frühjahr 
im Museum „Planes of Fame“ in Chino. von FRANK B. MORMILLO. 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 Haa : . b 15 


we Titelgeschichte 


Bob Odegaards Super Corsair wurde in der Bemalung restauriert, die sie während der berühmten Luftrennen der 50er-Jahre trug. 


wei der interessantesten historischen 
/ lugzeuge der USA, die Vought 
2 Super Corsair (in Lizenz ge- 
baut bei Goodyear) und die Douglas 
DC-3C von Bob Odegaard verbrachten den 
Winter im Museum „Planes of Fame“ am 
Chino Airport in Südkalifornien. 
Nach ihrer Vorführung bei den Reno 
National Air Races im September 2005 
kehrten die exotische weiß-rote Super 


F 


Corsair und „Duggy“, die gelbe DC-3C 
nicht zu ihrem Heimatflugplatz Fargo, 
North Dakota, zurück, sondern nahmen 
Kurs nach Süden zum Museum in Chino. 

„Steve Hinton und Tommy Friedkin wa- 
ren so nett und hatten diese Flugzeuge dem 
Fargo Air Museum zur Verfügung gestellt, 
und deshalb schien es mir eine gute Idee zu 
sein, mich zu revanchieren und die Flug- 
zeugeinihrem Museum zu zeigen”, erklärte 


Bob Odegaard. Die Chino Warbirds Collec- 
tion der Friedkin Familie arbeitet mit dem 
Museum „Planes of Fame“ eng zusammen, 
dem Steve Hinton als Präsident vorsteht. 
Bob Odegaard gehörtnichtnur die Ode- 
gaard Aviation, Inc. in Fargo, North Da- 
kota, sondern er istauch Gründer und Vor- 
standsmitglied des Fargo Air Museums. 
Neben der Super Corsair und der DC-3C 
wird dort auch die North American P-51D 
Mustang „Dazzling Donna“ ausgestellt. 


Nur eine Super Corsair 
fliegt 


Die F2G Super Corsair, entwickelt von 
Vought und Goodyear gegen Ende des 
Zweiten Weltkriegs, ist das einzige flug- 
fähige Exemplar dieses Typs. Dabei 
wurde die bereits bewährte Corsair mit 
dem 28-Zylinder Pratt & Whitney R-4360 
kombiniert, der 3500 PS leistet. Damit soll- 
ten die gefürchteten Kamikaze-Jäger be- 
kämpft werden, aber schließlich wurden 
nur je fünf F2G-1 und F2G-2 Super Corsair 
gebaut. 


Die Super Corsair begeistert mit ih- 
ren Vorführungen, wie 1999 hier bei der 
Airshow der Commemorative Air Force 
in Midland, Texas. 
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Die Embleme der „Duggy” zeigen, 
dass diese DC-3C als fliegender Bot- 
schafter des SkyReach Educational Pro- 
gram unterwegs ist, mit dem Jugendli- 
che für die Luftfahrt begeistert werden 
sollen. 


Während des Zweiten Weltkrieges stand 
die 1942 gebaute DC-3C in Australien im 
Einsatz. 


Die DC-3C „Duggy“ präsentierte sich im Jahr 2005 erstmals in ihrer neuen Bemalung 


beim Sun’n Fun Fly-in in Lakeland, Florida. 


Aber in den Luftrennen der Nach- 
kriegszeit erlebten die Super Corsair eine 
Renaissance, als Cook Cleland vier ausge- 
musterte F2G kaufte und Ron Puckett eine 
weitere. Beim Thompson Trophy Rennen 
holten Cleland, Puckett und Ben McKillen 
den ersten, zweiten und siebten Rang. Ein 
Jahr später fielen sie zwar aus, aber 1949 
erreichten sie die ersten drei Plätze der 
Thompson Trophy. Den dritten Rang 
holte McKillen auf der F2G-2 Super Cors- 
air mit der Renn-Nr. 57 (Bureau Number 
88458/NX5588N), der im selben Jahr dann 
das Tinnerman Trophy Race gewann. 


Nach ihrer Rennkarriere wurde die Super 
Corsair einige Jahre lang am Euclid Air- 
portin Ohio abgestellt, bis sie 1964 von der 


Cleveland Tool and Die Company erwor- 
ben und zur Restaurierung nach Pennsyl- 
vania gebracht wurde. Aber aus diesen 
Plänen wurde nichts, und das Flugzeug 
wechselte mehrmals den Besitzer, bis Bob 
Odegaard 1996 die Überreste der Super 
Corsair kaufte. Als Experte in der Restau- 
rierung von Warbirds schaffte er es, die 
Super Corsair wieder in ihren Originalzu- 
stand zu versetzen. Sie kam noch rechtzei- 
tig zu den Reno National Championship 
Air Races und wurde als erstes Flugzeug 
mit der neuen Rolls-Royce National Avia- 
tion Heritage Trophy ausgezeichnet. 


Die Douglas DC-3C „Duggy“ hatte einen 
ganz anderen Lebenslauf. Sie wurde 1942 
mit der Serial-No. 4733 gebaut und wäh- 


Bei den Reno Air Races posierte die Super Corsair mit der „Dreadnought”, einer stark 
modifizierten Sanders Aviation Hawker Sea Fury. 
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Die Super Corsair war nach ihrer Renn- 
karriere der 50er Jahre lange Zeit stillge- 
legt, bis sie 1996 von Bob Odegaard ge- 
kauft und restauriert wurde. 


rend des Zweiten Weltkriegs in Australien 
eingesetzt. Nach ihrer Ausmusterung im 
Jahr 1945 wurde sie bis 1995 vom kanadi- 
schen Transportministerium- eingesetzt 
und dann von Harry Thompson und Bob 
Odegaard erworben. Zunächst erhielt sie 
die Farben der North Dakota Air National 
Guard. Aber später ließ sich Odegaard von 
Mitch Carley, dem Autor des Cartoons 
„Duggy - Smile in the Sky“ davon über- 
zeugen, die DC-3C mit den Farben seines 
Comic-Helden neu zu lackieren als inte- 
graler Teil des SkyReach Erziehungspro- 
gramms der National Aviation Hall of 
Fame. Dieses Programm wurde 2004 mit 
Unterstützung des U.S. Department of 
Aviation ins Leben gerufen, um Kinder für 
historische Flugzeuge zu begeistern. Inder 
Halle in Dayton in unmittelbarer Nähe 
zum Museum der US Air Force wird auf 
drei Galerien in interaktiven Displays die 
Geschichte der Luftfahrt dargestellt. 


Luftfahrt-Werbung für die 
Jugend 


Die DC-3C „Duggy“ wurde am 8. April 
2005 in Dayton als fliegender Botschafter 
des SkyReach Educational Programm vor- 
gestellt und nahm vom 12. bis 18. April 
erstmals am Sun’n Fun Fly-In in Lakeland, 
Florida, teil. Seitdem flog sie zu verschie- 
denen Veranstaltungen quer durch die 
USA, bis sie in ihr Winterquartier nach 
Chino kam, wo sie zusammen mit der 
Super Corsair bis zum Frühjahr 2006 blei- 
ben wird. 

Das Museum „Planes of Fame” pflegt 
enge Beziehungen zu anderen Luftfahrt- 
museen und Flugzeugsammlungen in den 
USA und auch in anderen Ländern der 
Welt. „Wir freuen uns darüber, dass wir 
Odegaards Flugzeuge im Winter unseren 
Besuchern zeigen können”, erklärte Steve 
Hinton. < 
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3 Filme auf einer DVD: Dramatischer Luftkampf im 
Zweiten Weltkrieg! „Reichs-Verteidigung '44/"45“ 
dokumentiert die Luftschlacht um Deutschland, 
nachdem 1943 Reichspropagandaminister Goebbels 
die deutsche Bevölkerung auf den „totalen Krieg“ 
eingeschworen hat. „Stukas im Einsatz“ zeigt 
‚Aufbau und Einsatz des legendären Geschwaders 
Immelmann und beinhaltet auch spektakuläre 
Szenen vom Sturzflug. „Hans-Joachim Marseille — 
Der Stern von Afrika“ wandelt auf den Spuren 
einer Fliegerlegende, die mit nur 22 Jahren in 
der libyschen Wüste tödlich verunglückte. 


Der Krieg in der Luft 

240 Min. 

Extras: Kapitelmenüs, Trailer 
Best.-Nr. 31903 


Filmarchiv 


Die Geschichte der Deut- 
schen Luftwaffe vom 
Ersten bis zum Zweiten 
Weltkrieg in Farbe und 
Schwarz-Weiß. 


Die Geschichte der 
deutschen Luftwaffe 

75 Min. + 25 Min. Inter- 
views + 12 Min. Bonusfilm 
Extras: Zeitzeugeninterviews, 
Biographien, Fotogalerie, 
Flugzeugdatenblätter 
Best-Nr.31901 €25,80 Œ 


Mehr als 10 Jahre hat es 
gedauert, bis diese Auf- 
nahmen, die Szenen aus 
Krieg und Frieden zei 
gen, zusammengetragen 
waren. 


*33-'45 in Farbe 
go Mi 
Extras: Kapitelmenüs, 
Making Of 

Best.-Nr. 31904 €25,80 


In Peenemünde ent- 
wickelte das Team um 
Wernher von Braun die 
revolutionäre Raketen- 
technik. Mit umfangrei- 
chem Bonusmaterial! 


Die Sternstunden der 
Fliegerei auf zwei DVDs 
mit mehr als 5 Stunden 
Laufzeit - skurille Flug- 
apparate, Luftschiffe, 
Geheimnisse der 
Raumfahrt, u.v.m. 


Peenemünde - Hitlers 
geheime Waffenschmiede 
70 Min. + 30 Min. Bonus- 
film 

Extras: Biographien, 
Fotogalerie, Bonusfilm Va. 
Best.-Nr.31902 €25,80 


Sternstunden der 
Fliegerei 

2 DVDs, ca. 300 Min. 
Best.-Nr. 31909 €19,95 


EE SPIEGEL TV-Reportage über 
den Bombenkrieg gegen 
Feuersturm &% Deutschland: Sowohl 
kiia Bomberpiloten als auch deut- 
sche Zeitzeugen kommen zu 
Wort. Mit umfangreichem 
Bonusmaterial. 


Feuersturm 

100 Min, + 80 Min. 
Bonusfilme 

Extras: 40 Min. Interview 
mit Autor Jörg Friedrich, 

40 Min. Film „Köln 1945“ 
Best.-Nr.31905 €25,80 


Adieu Überschall 


Eine SPIEGEL TV-Reportage 
über die letzte Reise einer 
Concorde ins Technik- 
Museum Sinsheim und 
die ganze Faszination 
dieses aufregenden Über- 
schall-Flugzeugs. 


Adieu Überschall 
104 Min. 


Best.-Nr.31906 €19,95 


Das Projekt des deutschen 

Raumtransporters Phoenix 
— von der Bauphase bis zu 
harten Tests, dokumentiert 
vom SPIEGEL TV-Team. 


Projekt Phoenix 
40 Min. + 65 Min. Bonus- 
filme 

: Interview mit 
ärung der Phoenix- 
Technik, Bonusfilme: 
Spektakuläre Flugszenen, 
Raketenbau 
Best.-Nr. 31907 


ze 


Projekt Phoenix 


€19,95 


Über 75 m lang ist der neue 
Langstrecken-Airbus der 
Lufthansa. SPIEGEL TV war 
beim Bau, der Abnahme 
und bei den ersten Test- 
flügen mit dem Supervogel 
dabei. 


Ein Supervogel hebt ab 
96 Min. + 48 Min. Bonus- 
filme 

Extras: „Triebwerksrepara- 
tur bei Lufthansa“ 
Best.-Nr.31908 


Ein Supervogel hebt ab 


€ 19,95 


FA Geramond 


Udet-Tochter übergab sensationelle Erbstücke ihres Vaters 
- ı ETa D 
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Sensationelle Exponate ermöglichen es dem Deutschen Technikmuseum in Berlin, dem- 
nächst die weltweit erste, umfassende Ausstellung über das Leben von Ernst Udet zu 


zeigen. Kernstück der Schau wird das aus dem Jahr 1924 stammende Sportflugzeug U10 
sein, die älteste Zivilmaschine in der Luftfahrtabteilung. VON RAINER W. DURING 


folgreich abgeschlossenen, ersten (DTM) über eine einzigartige Sammlung 

RestaurierungsphasederUdetU10 „zu einer der zwi 
übergab die Tochter des Fliegers, die heute 
in der Schweiz lebende Schauspielerin te“, sagte de: rtretende Museums- 
Dinah Hinz, wertvolle Teile aus dem direktor Mar! 1. Trotz noch nicht 
Nachlass ihres Vaters. Damit verfügt das Bend gesicherter Finanzierung be- 
r die Absicht, die fertig gestellte 


A nlässlich der Präsentation der er- Deutsche Technikmuseum in Berlin 


spältigsten Persönlich- 


Drei Generationen Udet-Nachfah- U10 noch vor dem Jahresende dem Publi- 
ren: Dinah Hinz mit ihrer Tochter Christi- kum zu präsentieren. 
ane de Robillard sowie den Enkeln a Die Leihgaben von Dinah Hinz - Toch- 


und Alexis. om  tervon Udet und der später mit ihrem Kol- 
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Museumsvize Markus Bretzel bei 
der Präsentation. 


legen Werner Hinz verheirateten Schau- 
spielerin Ehmi Bessel - haben besondere 
dokumentarische Bedeutung, weil der 
Nachlass des von den Nazis zum General- 
luftzeugmeister gemachten Jagd- und 
Kunstfliegers nach dessen Freitod 1941 in 
den Kriegswirren auseinander gerissen 
wurde und weitgehend verloren ging. Ein 
besonderes Highlight ist der am 18. De- 
zember 1928 vom 29. Polizeirevier in Ber- 
lin ausgestellte Reisepass mit einer Viel- 
zahl von Visastempeln. „Er erlaubt uns, 
ein Bewegungsmuster für die Zeit von 
1928 bis 1933 aufzustellen”, so Lars Urban, 
Udet-Projektleiter des Museums. 


Zu den weiteren Erinnerungsstücken ge- 
hören vier außergewöhnliche Taschenka- 
lender. Verziert mit Karikaturen seiner 
Vorjahreserlebnisse, pflegte Udet diese 
Büchlein an Freunde zu verschenken. 
Auch einige kleine Cocktailglas-Anhän- 
ger aus Sterlingsilber, deren Motive Udet- 
Karikaturen nachempfunden wurden, 
sind Bestandteil der Leihgabe. stam- 
men aus der legendären Grönland-Bar, die 
der Flieger in seiner Berliner Wohnung 
eingerichtet hatte. Auch ein Zigarettenetui 
des Royal Flying Corps, möglicherweise 
aus dem Besitz eines Luftkampfgegners 
im Ersten Weltkrieg, gehört zu den Erin- 
nerungsstücken. Mit der Widmung „alles 
Gute, Ernesto“ im Deckel hat es Udet einst 
Elli Beinhorn geschenkt, die es später der 
Tochter übergab. Mit einer an den „Aero- 
planerhäupling“ Ernst Udet adressierten 
Postkarte übermittelten Freunde aus dem 
Aero-Club München dem flugbegeister- 
ten Knaben 1910 die neuesten Flugzeiten 
ihrer Modelle ins Urlaubsdomizil Aschau 
bei Prien. Ein Feldpostbrief von 1916 mit 
dem Stempel der Jagdstaffel 15, eine Karte 
aus Afrika mit Nashornbild an die Eltern 
in München, Visitenkarten und Fotos 
komplettieren die Leihgabe. Da Leben 
und fliegerische Karriere Udets bisher 
nicht ausreichend wissenschaftlich er- 
forschtsind, soll seine Biografie auf der Ba- 
sis der Sammlung und weiterer Quellen 
jetzt umfassend aufgearbeitet und doku- 
mentiert werden. 

So wie die Erbstücke ist auch die Re- 
konstruktion der U10 glücklichen Um- 
ständen zu verdanken. Der Prototyp des 
zweisitzigen Sportflugzeuges, eine Wei- 
terentwicklung der U6, wurde 1924 vom 
Udet-Flugzeugbau fertig gestellt. Die 
Existenz der Maschine mit dem Kennzei- 


Der letzte erhaltene Sh4-Motor von 
Siemens & Halske befand sich in Argen- 
tinien in Privatbesitz. DTM 
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Die Plätze von Pilot und Begleiter müssen noch ausgestattet werden. DIM 


chen D 452 wurde erstmals im Rahmen 
eines Flugturniers dokumentiert, das im 
August 1924 in Bad Kissingen stattfand 
Als Halter war damals Graf von Einsiedel 
angegeben. Im September 1924 wurde der 
Siemens & Halske Sh4-Motor bei einem 
Landeunfall in Darmstadt beschädigt. Im 
Januar 1925 nahm diese U10 am Zugspitz- 
flug teil, im Folgemonat gab es einen er- 
neuten Landeunfall in Garmisch-Parten- 
kirchen. Ernst Udet taucht nach den 
Ermittlungen des Museums nachweislich 
erstmals im August 1925 als Halter der zu 
diesem Zeitpunkt in Schließheim statio- 
nierten D 452 auf. Im September nahm die 
Maschine am Sachsenrundflug teil, im Ja- 
nuar 1926 flog Udet damit von Schleiß- 
heim nach St. Moritz. 1927 verschenkte 
Udet die Zelle an die Akademische Flie- 
gergruppe München, der SH 4blieb in sei- 
nem Besitz. Im Frühjahr erwarb Graf 


Horst von Bülow Zelle und Motor, um die 
U10 wieder in einen flugfähigen Zustand 
zu bringen. Doch bereits der erste Probe- 
flug im Juli 1929 endet nach einem Trieb- 
werksausfall mit einer Notlandung. Beim 
Überschlag werden Seitenleitwerk, Motor 
und Propeller beschädigt. Danach verlor 
sich die Spur der D 452 für 43 Jahre. 


1972 tauchten die beiden Tragflächen im 
Dresdner Armeemuseum auf. Während 
eine in der Ausstellung gezeigt wurde, 
landete die zweite im Depot. Nach der 
Wiedervereinigung und der Übernahme 
des Museums durch die Bundeswehr 
konnte sich das DTM 1994 die rechte Trag- 
fläche durch einen Objekttausch sichern. 
Erst 1999 gelang es, auch den linken Flügel 
im Rahmen eines weiteren Objekttausches 
nach Berlin zu bringen. Den Durchbruch 


erbärmlichen Zustand. 


brachte dann die Entdeckung des weltweit 
letzten erhaltenen Exemplars von nur 70 
gebauten Sh4-Motoren in Argentinien, wo 
er im November 2004 aus Privatbesitz er- 
worben werden konnte. Daraufhin wurde 
beschlossen, die U10 unter Verwendung 
von Originalteilen zu rekonstruieren. 


Die Tragflächen befanden sich in einem er- 
bärmlichen Zustand, so Restaurator Tom 
Reisinger. Die Leinenbespannung war an 
zahlreichen Stellen zerrissen, in den rech- 
ten Flügel war Wasser eingedrungen und 
hatte das Sperrholz an der Vorderkante 
völlig aufgeweicht. Nasenrippe und Teile 
der Beplankung mussten erneuert werden. 
Bei den Arbeiten in der schwer zugäng- 
lichen Tragfläche halfen selbst konstruierte 
Spezialwerkzeuge. Löcher in der Bespan- 
nung wurden mit Japanpapier und selbst 
gekochter Weizenstärke geschlossen. 

Bei der Rekonstruktion des Rumpfes 
konnte Restaurator Florian Griese auf die 


Bei der Ankunft in der iR bafanden sich die Tragflächen in einem 


wiederentdeckten Werknormen des Udet- 
Flugzeugbau zurückgreifen. Das im Origi: 
nal verwendete Holz wurde bei mikrosko- 
pischen Untersuchungen von Mustern aus 
den Tragflächen an der Fachhochschule 
für Holz als Schwarzkiefer identifiziert, be- 
richtet Lars Urban. Holz entsprechender 
Qualität war nicht leicht zu bekommen. E 
musste ebenso astfrei wie harzarm sein 
und von Bäumen stammen, die auf mage- 
rem Boden langsam gewachsen waren und 
somit über enge Jahresringe verfügten. In 
Polen wurde man schließlich fündig. Der 
1924 verwendete Klebstoff wurde als 
Kaseinleim identifiziert und nach umfang- 
reichen Analysen neu erfunden. 

Zum Abschluss der ersten Restaurie- 
rungsphase wurden die Tragflächen schon 
einmal an den noch unlackierten Rumpf 
montiert, der Motor symbolisch davor ge- 
hängt. Auch der dazugehörende Holzpro- 
peller mit 2,20 Metern Durchmesser, von 
der Firma Schwarz in Berlin-Waidmanns- 
lust gefertigt, befand sich in Argentinien. 


Dinah Hinz betrachtet das ihr geschenkte Kinderfoto. DIM 
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Einer der mit Karikaturen versehenen Geschenkkalender von 


Udet. 


Zwar wurde der alte Lack abgeschliffen, 
doch blieben die Abziehbilder des Herstel- 
lers erhalten. Zum Auftakt der zweiten 
Phase werden jetzt die Zeichnungen für 
die Rekonstruktion von Leitwerk, Fahr- 
werk und Motorträger erstellt. Sie erfolgt 
unter Einbeziehung einiger Originalteile 
von Fahrgestell und Cockpitausstattung. 
Zur detailgetreuen Wiederherstellung 
sind noch umfangreiche Recherchen ins- 
besondere zum Cockpit und zu den Tanks 
erforderlich, sagt Lars Urban. „Wir hoffen, 
es bis zum Jahresende zu schaffen.” Dann 
soll die U10 in ihrem vorläufigen Zustand 
mit rotbraun lackiertem Rumpf und wei- 
Ber Kennung in der Luftfahrtabteilung des 
Museums präsentiert werden. Dabei bleibt 
die Option, zu einem späteren Zeitpunkt 
weitere, dann vielleicht verfügbare Origi- 
nalteile einzubauen. 


Spende von Udets Tochter 


Dinah Hinz, die mit ihrer Tochter Christi- 
ane de Robillard sowie den Enkeln Alissa 
und Alexis nach Berlin gekommen war, 
kann sich nur dunkel an die Besuche des 
Vaters bei Mutter und Tochter, die damals 
in Hamburg lebten, erinnern. „Ich weiß nur 
noch, dass er sehr gut roch.” Als Dank er- 
hielt sie von Lars Urban ein Foto, das sie als 
Kind mit einem Tret-Flugzeug zeigt. Die 
Schauspielerin bezeichnete es als „ein 
Wunder” zu erleben, wie „in einer Zeit der 
Wegwerfgesellschaft“ Dinge mit „Hin- 
gabe, Leidenschaft und Sorgfalt restauriert 
und bewahrt werden“. Spontan spendete 
sie, wie zuvor bereits Projektförderer Hans 
J. Ebert, 500 Euro für die weiteren Arbeiten. 
„Ohne die vielen Freunde und Förderer 
wäre das Vorhaben nicht möglich gewe- 
sen“, betonte Lars Urban. Auch weiterhin 
wird sowohl finanzielle als auch materielle 
Unterstützung in Form von Unterlagen 
und Originalteilen der U10 benötigt. « 


Udets Reisepass von 1928. 
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1910 schickten Freunde dem „Aeroplanerhäuptling” Udet die 
neuesten Flugzeiten ihrer Flugzeugmodelle per Postkarte an 
den Urlaubsort. 


Dieses Foto soll Dinah Hinz als Kind mit einem Tretflugzeug zeigen, im Bildtext ist 
allerdings von einem „Töchterchen Lu” die Rede. 
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Restaurierung 


North American B-25C aus dem Lake Murray geborgen 


Mitchell-Bomber 
aus der Tiefe 


Aus dem Lake Murray, einem Stausee in South Carolina, 
wurde im letzten Sommer eine B-25C geborgen. Der Mit- 
chell-Bomber war 1943 abgestürzt und wird nun für das 
Southern Museum of Flight in Birmingham, Alabama, 
restauriert. VON MARK SHEPPARD. 


ie North American B-25C „2634 
wurde 1993 von ei Tauch- und 
Bergungseinheit der US Naval 
arolina, 
r Paedi- 
atric ICU in G 
der schon seit Jahrzehnten von den 
des Lake Murray gehört hat 
Fund auf. | 
tümer des 
rechte für d ınd es gelang 
den Genehmi 


Die folgenden zwölf Jahre ve 
uche nach einem Museum, das 
ehmen würde e ein- 
orderung war, dass das Flugzeug 
nicht mehr fliegen sollte und unter Dach 
ausgestellt werden sollte. 
inglich wollte ler die B-25C 
arolina un gen, konnte 
aber mit keinem Museum dort zu einer 
inigung kommen. Schließlich fand er 
iber Google mit dem Southern Museum 
of Flight in Birmingham, Alabama, einen 
igneten Interess 
Nachdem das Museur funden war, 
Bergung die eigentlich 
ıfgabe. er gründete 
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unks Sechzig Jahre nach der Notwasse- 
rung wird die B-25C 41-12634 langsam 
auf ihren Transportrahmen abgesenkt. 
Man beachte den fehlenden rechten 
Motor, die Luftschraubenwarnlinie und 
die US Army Markierungen auf der 
Unterseite. Jim Griffin - Southern Museum of Flight 
einen gemeinnützigen Verein mit dem 
Namen „Lake Murray B-25 Rescue Pro- 
ject“. Zu den Mitgliedern gehörten der 
Luftfahrtanwalt und Pilot John Adams 
Hodge von Columbia and Camden Media 
sowie der wissenschaftliche Expeditions- 
koordinator Bill Vartorella. 


Schwierige Bergung 

Das Planungsteam sammelte eine Ber- 
gungsmannschaft aus Tauchern, Mon- 
teuren, Umweltschutzbeamten sowie dem 
Warbird-Bergungsexperten Gary Larkins, 
der das ganze Projekt beaufsichtigte, um 
sich. Die US Streitkräfte, SCE & G und das 
Institute of Archaeology & Anthropology 
of South Carolina trugen ebenfalls zu der 
200.000 US Dollar teuren Hebung bei. 

Die Bergungsmannschaft verankerte 
ein Segmentfloß mit zwei Tonnen schwe- 
ren Betongewichten über der Position des 
Flugzeugs. Danach befestigten freiwillige 
Höhlentaucher aus Florida, die an die 
Tiefe und die schlechte Sicht gewöhnt 
waren, nach und nach die Hebegurte an 
bestimmten Stellen des Wracks. Diese 
mussten sorgfältig bestimmt werden, um 
das Gewicht gleichmäßig zu verteilen. Die 
Gurte wurden an Stahl-Hebeschienen be- 
festigt, die über „2634“ an Kranseilen hin- 
gen. Die Taucher entfernten ebenfalls eine 
30 cm dicke Schlickschicht, die sich in 62 
Jahren auf der Flugzeugzelle angesam- 
melt hatte. Wegen des fehlenden rechten 
Motors wurden 500 kg Ballast in 200-Liter- 
Fässern eingehängt, um das Gewicht aus- 
zugleichen. 

Am 19. September 2005 war alles in 
Position und die beiden Luftdruckwinden 
wurden in Betrieb gesetzt, um zunächst 
den Sog des Schlicks zu überwinden. Als 
die Maschine sechs Meter über dem See- 
grund hing, gingen Taucher nach unten, 
um einen ersten Blick auf die Unterseite zu 
werfen. Beim ersten Tauchgang wurde 
festgestellt, dass ein wichtiger Hebegurt 
lose war und die Gefahr bestand, dass der 
Rumpfbug, der einen großen senkrechten 
Riss auf der rechten Seite aufwies, weg- 
brach. Deshalb wurde beschlossen, „2634“ 


rechts Eine fertiggestellte B-25C, Werknr. 
41-12633, in der Serie eine Maschine vor 
der geborgenen B-25C. Das Bild stammt 
von Ende März 1942, aufgenommen im 
Werk Inglewood. Interessant ist der 
„meatball“, der rote Punkt, der im Mai 1942 
entfernt wurde. NAA/San Diego Aerospace Museum 
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Ein Seitenscan von 41-12634. Selbst in diesem Scan ist der rechte Motor deutlich 


sichtbar nicht vorhanden. 


wieder abzusenken, um weitere Hebe- 
gurte anzubringen. 

Drei Tage später wurde die Hebung 
fortgesetzt, wobei man feststellte, dass das 
ursprüngliche Fluggewicht der B-25C von 
10 Tonnen wegen des Schlicks im Rumpf 
auf über 20 Tonnen angewachsen war. Die 
Maschine wurde bis 15 Meter unter der 
Oberfläche gehoben und dann am Kran 
vorsichtig und langsam in Richtung des 
Staudamms gefahren. 

Während der letzten Phase der Ber- 
gung kam der Verkehr auf der Staudamm- 
mauer zum Erliegen und die vielen Schau- 
lustigen auf der Mauer und in Booten 
wurden Zeugen, als die historische B-25C 
„2634“ langsam aus dem Wasser gehoben 
und auf der Staumauer abgesetzt wurde. 

Nachdem das Wrack auf seinem spe- 
ziell dafür gebauten Stahlgerüst lag, 
konnte endlich das wahre Ausmaß der 
Schäden beurteilt werden. Neben dem 
fehlenden rechten Motor gab es größere 
Schäden an der Fahrwerkverkleidung, der 
Rumpfunterseite und um den Bugfahr- 
werkschacht. Der Riss im Rumpf rührte 
wahrscheinlich von der Wasserung her. 


Robert Seigler 


Bei der Berührung mit der Wasseroberflä- 
che wurde „2634” wegen des noch arbei- 
tenden rechten Motors nach links gedreht 
mit der Folge, dass der rechte Motor ab- 
scherte und sein Propeller einen 1,50 Me- 
ter langen senkrechten Schlitz in den 
Rumpf schlug, bevor die B-25C über den 
abgerissenen Motor schlidderte. 

Während der folgenden Tage wurde 
„2634“ am Ufer gereinigt und nach all den 
kleinen persönlichen Dingen abgesucht, 
die bei einer solchen Notlandung zu- 
rückbleiben. Vier schwere 0,5-inch-MGs 
konnten geborgen werden, zwei aus dem 
oberen und zwei aus dem unteren Kampf- 
stand. Zusätzlich gab es ein 0,3-inch-MG 
im Rumpfbug. Nachdem der gröbste 
Schlick beseitigt war, kamen die beiden 
Steuersäulen, das Bombenvisier, die Fall- 
schirme, Handschuhe, Mützen, Bordbü- 
cher und die untere Hälfte einer Titelseite 
der Zeitung „The State” zum Vorschein. 
Aus den Tanks wurden 3.000 Liter Benzin 
und Wasser ausgepumpt. 

Obwohl stark beschädigt, ist „2634“ 
doch eine vollständige Zeitkapsel. Das 
Flugzeug ist die viertälteste B-25, die heute 


Reha B-25C über Esler Field, Camp Beauregard in Louisiana. Diese B-25C gehören zur 
82BS (gelb), 83BS (rot) und 434BS (olivgrün). Diese Farben wurden nur während der Aus- 


bildung verwendet und vor der Verlegung nach Nordafrika geändert. 


Der Pilot der 41-12634, der 25-jährige 
Lt. W.C. Fallon. Er starb bei einem Flug- 
unfall am 5. Juni 1943, nur einige 
Monate nach dieser Aufnahme. 


Alex Adaln/12th BG Assoc 


noch existiert. Wahrscheinlich ist sie das 
einzige bekannte C-Modell mit dem selte- 
nen (und auch vollkommen ungeeigneten 
und daher oft entfernten) Bendix-Unter- 
rumpfkampfstand. 

Auf der Staumauer verbrachten Frei- 
willige zwei ganze Tage damit, den 
Schlamm und Schlick mit einem Feuer- 
wehrschlauch zu entfernen. Danach 
wurde die B-25 zerlegt und für den Trans- 
port nach Birmingham in Alabama auf ei- 
nem Tieflader verzurrt. Damitendeten die 
Eigentumsrechte des Bergungsteams an 
„2634“. 


Schulung für 
Bomberpiloten 


Die North American (NA) B-25C, Ser. No. 
41-1 „2634“, wurde im NA-Werk Ingle- 
wood in Kalifornien unter der Auftrags- 
nr. W525-ac-16070 gebaut. Die Werksbe- 
zeichnung der B-25C war NA-82 Werknr. 
82-5269, bekannt wurde sie unter dem 


Namen Mitchell. „2634“ war eine von 1625 
B-25C, die dieser Auftrag umfasste. Der 
Preis, den die Regierung für diese Maschi- 
neentrichten musste, betrug 116.346,00 US 
Dollar, GFE - Government Furnished 
Equipment (von der Regierung gelieferte 
Ausrüstungen) nicht eingerechnet. „2634“ 
war das 200. C-Exemplar und stand am 
24.März 1942 zur Auslieferung bereit, 
noch mit dem roten Punkt (bezeichnet als 
„meatball“ = Boulette) im Zentrum der 
Sternkokarde. 

Fast ihr gesamtes fliegerisches Leben 
verbrachte „2634“ als Schulflugzeug für 
neue Mittelstrecken-Bombereinheiten, die 
in den USA ausgebildet wurden, bevor sie 
nach Übersee in den Einsatz gelangten. 
Allerdings flog die B-25C sehr früh in ih- 
rer Laufbahn Luftüberwachungseinsätze 
vor der amerikanischen Westküste, bevor 
sie wieder zu ihren Schulungseinsätzen 
zurückkehrte. 

Am 30. März wurde „2634“ an die 12th 
Bombardier Group (M) (für Medium = 
mittelschwer) überstellt, die Teil der 3rd 
Air Force (3AF) im südöstlichen Sektor der 
Vereinigten Staaten war. Nach der Über- 
führung nach Camp Beauregard in Loui- 
siana (LA) war sie insgesamt 158 Stunden 
im Einsatz. Als Teil der 12BG (M) flog 
„2634“ vom 21. Februar bis zum 20. Mai 
von der Esler Army Air Base (AAB) inner- 
halb von Camp Beauregard LA aus, bevor 
die Einheit an die Westküste verlegte. 
Danach operierte „2634“ etwas mehr als 
einen Monat von der Stockton AAB Pa- 
trouilleneinsätze vor der kalifornischen 
Küste. Am 23. Juni kehrte die Einheit in die 
Esler AAB zurück, bevor die 12BG (M) am 
3. Juli nach Nordafrika verlegt wurde. 

Am 15. Mai erging eine allgemeine 
Anweisung, die „Bouletten“ in den Mar- 
kierungen der Flugzeuge zu entfernen. 
Die offizielle Bestätigung dafür folgte am 
1. Juni durch Technical Order T/O 07-1-1. 

Am7. Juli wurde „2634” ineinem Unter- 
depot eingelagert, während die 12BG (M) 
neue B-25C/D Typen in Wüstenrosa (Farb- 


Ein Farbprofil von 41-12634 im Zustand von 1943. Zu dieser Zeit war der rote Punkt im Stern schon übermalt worden. Staffelmar- 
kierungen fehlten. Die Bendix-Unterrumpfkampfstation ist in der abgesenkten Position dargestellt. Wahrscheinlich ist sie aber in 


den USA nie verwendet worden. 
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ton Malve) erhielt. Rund 55 B-25C wurden 
ausgeliefert, bevor die 12BG (M) in großen 
Schüben auf der Südatlantikroute über 
Ascension Island nach Nordafrika ver- 
legte. An diesem Punkt endet die Zeit von 
„2634“ bei der 12BG (M). 

Am 14. September wurde „2634“ von 
Camp Beauregard abgezogen und am 17 
September auf der Columbia AAB, South 
Carolina (SC), in Empfang genommen 
und der 376th Bomb Squadron bei der 
309BG (M) unterstellt. Die 309th war am 
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15. März aufgestellt worden und verlegte 
am 16. Mai auf die Columbia AAB. Diese 
Einheit operierte zwei Jahre in den USA 
und wurde danach aufgelöst 

Bei ihrer neuen Einheit übernahm 
„2634 ohne besondere Zwischenfälle 
wieder die Trainerrolle. Bis auf einige 
kurzzeitige Verlegungen innerhalb des 
Landes, möglicherweise zu Ausbildungs- 
oder Instandsetzungszwecken, verblieb 
sie bei der 376th Bomb Squadron. Am 
19. Januar 1943 wurde die B-25C „2634” 


Die Nahaufnahme der Bugsektion zeigt die Schlagseite nach links, die fehlende Rumpfbugverglasung und die schweren Schäden 
an der Unterseite. Man beachte die fehlende Cockpit-Notluke. 


> John Adams Hodge 


während eines Einsatzes auf der Myrtle 
Beach Gunnery Range (Übungsschießge- 
lände) in South Carolina in einen Vorfall 
verwickelt. Der Pilot, Second Lieutenant 
T. Blakeley, krachte beim Start auf die 
Behelfslandebahn, der Grund für den Un- 
fall und die weiteren Umstände sind lei- 
der nicht bekannt. 

Bis November 1942 hatte „2634“ offen- 
bar 419,3 Flugstunden zusammenge- 
bracht, von Dezember bis April 1943 feh- 
len allerdings jegliche Angaben. 


Das gesamte Rumpfvorderteil ist relativ gut erhalten. 
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Restaurierung 


Die sehr gut erhaltene rechte Seiten- 
flosse mit der Seriennummer 112634. 
Die schwarze Flügelvorderkante ist der 
Enteisungsschlauch. \ 


Noch unter Wasser, der obere Kampf- 
stand mit den beiden schweren 0,5-inch- 
MGs. Die Verglasung wurde schon zur 

sicheren Lagerung entfernt. John Adams Hodge 


Bis zu ihrem letzten Einsatz am 4. April 
1943 war die B-25 wiederum in der Aus- 
bildung aktiv 


Absturz über dem See 


Die folgende Schilderung basiert auf dem 
Unfallbericht der Crew, der zwei Wochen 
später verfasst wurde: „Am Sonntag, dem 
4. April 1943, befand sich die B-25C „2634 
auf einem Flug von der Columbia AAB 
aus, wo sie der 376BS (M) als Teil der 
309BG (M), 3AF, unterstellt war. 

Der Auftrag für diesen Tag lautete auf 
eine Bombenwurfübung über dem Lake 
Murray, rund 200 km nordwestlich von 
Charleston, South Carolina. Die Besatzung 
bestand aus dem Piloten 2/Lt. W.C. Fallon 
und Copilot Lt. R.O. Davison (es war sein 
erster Einsatz als Copilot auf einer B-25) als 
Ersatz für Lt. G. R. Apai, der normaler- 
weise mit Fallon flog, sich an diesem Tag 
aber auf einem 24-Stunden-Urlaub befand. 
Der Navigator und Bombenschütze war 
Lt. J.R. Carney, der von dem Bombenschüt- 
zenausbilder Lt. H.W. Mascall begleitet 
wurde. Bordschütze war S/Sgt R.J. Burns, 
der eine Kamera für die Protokollierung 
der Bombenwurfübung mitführte. 

Fallon führte den normalen Vorflug- 
check durch und stellte den Tankfüllstand 
mit380 Gallonen fest, genug für einen Ein- 
satz von 75 Minuten. Während des Rollens 
zum Startbahnende waren alle Anzeigen 
für die Magneten, Drücke, Temperaturen 
und Unterdruckwerte in Ordnung. Nach 
der Towerfreigabe hob „2634“ um 09.00 


Der überlebende linke Motor, ein 
Wright R-2600 14-Zylinder Doppel-Stern- 
motor mit 1.700 PS. Leider ging der Pro- 
peller beim Transport zur Staumauer 
verloren. 


Uhr ab - alles schien normal zu verlaufen 
Für die Windberechnung durch den Navi- 
gator wurde eine Abtriftmessung durch- 
geführt. Nach der Ankunft über Lake 
Murray flog Fallon in 2.000 Fuß Höhe War- 
tekreise, bis ein anderes Flugzeug seine 
Bombenübungen abgeschlossen hatte. 
Fallon schraubte sich von 2.000 auf 900 Fuß 
herunter. (Die Zielhöhe über Meeresspie- 
gel betrug 375 Fuß.) Fallon flog Ziel Nr. 4 
an, beide Bombenschützen befanden sich 
im Rumpfbug, der Copilot saß neben ihm 
und der Bordschütze im Heck. Die Bom- 
benlast bestand aus zwölf 100-Pfund- 
Bomben. Die Bombenklappen wurden 
geöffnet. Fahrtanzeige 190 Knoten, Lade- 
druck 27 Zoll bei 1.900 U/min. Fallon in- 
formierte seine Bombenschützen, dass er 
zunächst einen Probeanflug durchführen 
werde, um sich das Ziel anzusehen, da- 
nach Steuerkurs 180 Grad. Direkt über 
dem Ziel setzte der linke Motor aus und 
die Maschine begann, nach links zu gieren. 
Mit einem schnellen Blick auf die Instru- 
mente stellte Fallon fest, dass der linke Mo- 
tor keinen Kraftstoffdruck anzeigte, des- 
halb erhöhte er die Propellerdrehzahl bei 
beiden Motoren auf 2.300 U/min und den 
Ladedruck auf 33 Zoll. Er schaltete die 
Hilfsbenzinpumpe ein, aber immer noch 
ergab sich kein Kraftstoffdruck. Die Bom- 
benschützen verließen ihre Kampfpositio- 
nen im Bug, die Bomben wurden in den 
See geworfen und die Bombenklappen ge- 
schlossen. Plötzlich entwickelte der linke 
Motor wieder Schub und drückte die Nase 
nach rechts. Das geschah mehrmals, bis 
das Triebwerk endgültig abstellte. In die- 
sem Moment flog die B-25 mit 160 Knoten 
am Stau und begann, Höhe zu verlieren, 
Fallon erhöhte den Ladedruck auf 42 Zoll 
und ließ denrechten Motor auf 2.500 U/min 
hochdrehen. Den linken Propeller stellte 
eraufSegelstellung. Mit diesen Einstellun- 
gen versuchte Fallon, die Höhe zu halten, 
die Fahrt blieb in etwa bei 150 Knoten. Bei 
dem Versuch, die Nase hochzunehmen, 
um etwas Höhe zu gewinnen, sackte die 
Geschwindigkeit ab, und die Sinkrate war 
höher als vorher. Als Fallon von Davison 
hörte, dass sie auf das Seeufer zuflogen, 
leitete er eine flache Rechtskurve ein, in 
Richtung des arbeitenden Motors, denn er 
wollte lieber auf der Wasseroberfläche 
notlanden als in den Wipfeln der umste- 
henden Nadelbäume. Fallon wies seine 
Besatzung an, die Fallschirme abzulegen 
und sich auf eine Wasserung vorzuberei- 
ten. Zur gleichen Zeit öffnete Davison die 
Notluke im Cockpitdach. Wegen einer 
baumbestandenen Halbinsel, die in den 
See hineinragte, konnte Fallon nicht nahe 
am Seeufer aufsetzen. In nur zwei Metern 
Höhe legte er die Maschine gerade, fing sie 
ab und mit 140 Knoten rauschte die B-25 
ins Wasser. Der rotierende rechte Propel- 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 


lerließ den Bomber nach links drehen, und 
so schlidderte „2634“ über die Wasser- 
oberfläche. Nachdem sie zum Stillstand 
gekommen waren, kletterten Davison, 
Carney und Mascall aus der Notluke auf 
die rechte Tragfläche, während Fallon auf 
den linken Flügel stieg, von wo er das 
Schlauchboot holte. Burns, der in der 
Funknische saß, stieg über die Notluke 
aus, die sich dort befand. Nach den Anga- 
ben der Besatzung war „2623“ unversehrt, 
bisauf das Plexiglas im Rumpfbug, das bei 
der Wasserung zu Bruch gegangen war. 
Die Crew wurde von Mr. Sewall K. Oliver, 
einem Anwohner vom Lake Murray, mit 
seinem Motorboot aufgenommen. Die 
B-25C konnte sich noch für sieben Minu- 
ten an der Wasseroberfläche halten, bevor 
sie auf den Seegrund sank. Mascall hatte 
die Position dokumentiert, die sich unge- 
fähr zwei Meilen westlich des Staudamms 
befand. Die Zeit der Wasserung war 10.45 
EWT (Eastern War Time - Ostamerikani- 
sche Kriegszeit). 

Nachder Rückkehr nach Columbia wur- 
de ein Unfalluntersuchungsbericht ver- 
fasst. In der Zwischenzeit wurde die not- 
gewasserte „2634“ zur Bergung an die 21st 
Sub Depot Engineering überschrieben. 

Dort wurde recht bald festgestellt, dass 
die Maschine aus einer solchen Tiefe nicht 
zu bergen sei. Selbst 60 Jahre später, mit all 
der zur Verfügung stehenden Technik, er- 
wiessich die Hebung als äußerst schwierig. 

2/Lt. Fallon hatte 228 Flugstunden, da- 
von 32 auf B-25, wovon 20 auf der C-Ver- 
sion geflogen wurden. In dem Unfallbe- 
richt wurden dem Piloten 95% der 
Ursache an dem Unfall zugeschrieben, 
hauptsächlich wegen mangelhaften Ver- 
haltens. Nur 5 % führte man auf den Mo- 
torausfall zurück. Trotzdem wurden keine 
Maßnahmen gegen den Piloten oder die 
Besatzung empfohlen. 

Von den Besatzungsmitgliedern der 
B-25C „2634“ verloren vier ihr Leben wäh- 
rend des Zweiten Weltkrieges. Nur Ma- 
scall sollte überleben. Er lebt noch, ist al- 
lerdings bei schlechter Gesundheit und 
konnte deshalb nicht an der Bergung teil- 
nehmen. 

Insgesamt berichteten die örtlichen Zei- 
tungen über sieben Vorfälle während des 
Zweiten Weltkriegs. Fünf B-25 stürzten in 
den Lake Murray oder notwasserten, zwei 


Der Autor dankt William Vartorella, Robert 
Seigler, John Hodge vom Lake Murray B-25C 
Rescue Project, James Kitchens, Jack Martin, 
Ben Gilbert, Alan Renga, Jerry Jerome, Alex 
Adair und Mary Bushnell für die große Hilfe 
bei der Zusammenstellung dieses Berichts 

| sowie Kjetil Aakra für das Farbprofil. 
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aus dem Rumpfbug. 


davon ohne Verluste, die übrigen drei aller- 
dings forderten das Leben von dreizehn 
Besatzungsmitgliedern. Die Mehrzahl der 
B-25 landeten in flachem Wasser und konn- 
ten geborgen werden, übrig blieb nur 
„2634“. Möglicherweise liegen noch eine 
oder zwei weitere B-25C am Seegrund, de- 
ren Verlust nicht protokolliert wurde. 


Sieben Jahre 
Restaurierung 


Nach der Bergung meinte Museumsdir: 
tor Jim Griffin, dass eine Wiederherstel- 
lung in den statischen Ausstellungszu- 
stand, je nach Finanzlage, etwa sieben 
Jahre dauern würde. Zwischenzeitlich 
wurde allerdings entschieden, dass die 
Maschine kein Restaurierungsobjekt ist, 
hauptsächlich wegen der großen Schäden 
und des bereits offensichtlichen Verfalls. 


Die beiden 0,5-inch-MGs aus dem oberen Kampfstand und das einzelne 0,3-inch-MG 


k Bergung der B-25 


).Sriffin (2) 


Die Planungen sehen nun eine Beseiti- 
gung der Schäden vor, die während der 
Bergung entstanden, sowie eine Konser- 
vierung mit Corrosion X. Danach soll 
„2634“ in einem Sandbett ausgestellt wer- 
den, so wie sie mehr als sechzig Jahre auf 
dem Seegrund gelegen hatte. Einzelfund- 
stücke, wie das 1919A4 Bug-MG und der 
Unterrumpfkampfstand, werden neben 
dem Flugzeug aufgestellt. 

Im Moment ist das Team mit der Rei- 
nigung und Stabilisierung des Cockpit- 
bereichs beschäftigt, wobei kürzlich die 
Uhr des Copiloten Robert Davidson hin- 
ter dem Instrumentenbrett gefunden 
wurde. 

Der Fernsehsender History Channel 
hat nach dem Erwerb der exklusiven Film- 
rechte eine Dokumentation gedreht, die 
im Februar/März dieses Jahres ausge- 
strahlt werden soll. { 
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Das bewegliche 0,3-inch-Bug-MG sieht nach dem Zerlegen und Reinigen aus wie neu. 
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u Flugzeugtechnik 


E Schleudersitzentwicklung bei Focke-Wulf 


Ausschuss 
mit Kartusche 


Die ersten Schleudersitze mit Druckluftsystem wurden bei Heinkel und Dornier gebaut. 
Aber Focke-Wulf entwickelte ab 1943 gemeinsam mit Heinkel einen Schleudersitz mit dem 
einfacheren Kartuschen-System, der in der He 162 eingebaut wurde. VON DIETMAR HERMANN 


Schleudersitzentwicklung bei Focke-Wulf mamm 


Werkzeichnung deai Focke- Wulf- Schleudersitzes für die T Ta 154. 


‘och in der Endphase des 2. Welt- 
Niss wurden von den deutschen 

Flugzeugherstellern Heinkel und 
Dornier voll funktionsfähige Schleudersitze 
entwickelt. Sie wurden in dem schnellen 
Jagdflugzeug Dornier Do 335, dem Nacht- 
jäger Heinkel He 219 und dem Düsenjäger 
He 162 eingebaut. Während die Schleuder- 
sitze bei der He 219 und der Do 335 durch 
ein kompliziertes Druckluftsystem ange- 
trieben wurden, besaß die He 162 ein rela- 
tiv einfach aufgebautes Kartuschen-Sys- 
tem. Die Grundlagen dafür legte aber nicht 
Heinkel, sondern Focke-Wulf bereits im 


Für die Ta 154 iE Nachtjäger war 
= Einbau.eines Schleudersitzes geplant, 


Jahre 1943. Bei Focke-Wulflief zu dieser Zeit 
die Serienreifmachung der zweimotorigen 
Ta 154, die in Gemischtbauweise mit einem 
‚großen Holzanteil gebaut werden sollte. Für 
die Weiterentwicklung der verbesserten 
Ta 154 C-Baureihe als Nachtjäger war auch 
hier erstmals der Einbau eines Schleudersit- 
zes geplant. Die ganze Entwicklung stand 
damals werkstechnisch unter der Leitung 
von Dr. Melzer von der WVA (Werkstoff- 
versuchsabteilung) in Detmold. 

Die weitere Vorgehensweise für diese 
Schleudersitzentwicklung wurde in Ab- 
stimmung mit dem damaligen Reichs- 
luftfahrtministerium im Juli 1943 gelegt. 
Unter der damaligen Annahme, dass 
Focke-Wulf bis zu diesem Zeitpunkt nur 
sogenannte Tastversuche unternommen 
hätte, sollte Heinkel die weitere Erprobung 
des von Focke-Wulf entwickelten Kartu- 
schensystems übernehmen. Außerdem 
sollte Heinkel zusammen mit Focke-Wulf 
einen kombinierten Raketen-Kartuschen- 
Antrieb entwickeln. Erst die Darstellung 
der bereits bei Focke-Wulf durchgeführten 
Versuche zeigte die Ernsthaftigkeit der be- 
gonnenen Focke-Wulf-Entwicklung. Be- 
reitsam 5. Februar 1943erging werksintern 
der Versuchsauftrag für den Ta 154Schleu- 
dersitz vom Konstruktionsbüro an die 
WVA. Die Aufgabenstellung lautete: 

« Festlegung der Kartusche unter Berück- 
sichtigung der an sie gestellten Forder- 
ungen 

e Untersuchung des Einflusses von ver- 
schiedenen Schleudergewichten 

e Feststellung der Streuung der Kartusche 

e Untersuchung der Kartusche in Zusam- 
menhang mit dem Schleudergerät auf 
Temperatureinflüsse 

Die Entwicklung und Herstellung der 

Kartusche übernahm die Dynamit AG, La- 


boratorium Dellbrück, unter der Leitung 
von Dr. von Herz. Doch all diese Vorberei- 
tungsmaßnahmen reichten nicht aus. 
Focke-Wulf musste als Zugeständnis der 
vom RLM „erzwungenen“ Kooperation 
mit Heinkel zustimmen, wobei alle weite- 
ren Versuche mit dem neuartigen Pulver- 
antrieb parallel bei Heinkel und Focke- 
Wulf laufen sollten. 


Kartusche und Rakete 


Die Versuche liefen indes weiter. Die bis 
zum Oktober 1943 bei Focke-Wulf durch- 
‚geführten Versuche bestätigten, dass unter 
der Berücksichtigung von Schwankungen 
imabzuschießenden Gewicht (100-120 kg) 
bei einem Höchstlastvielfachen von n = 18 
eine Mindestgeschwindigkeit von 10 - 11 
m/s erreichbar war. Diese Geschwindig- 
keit genügte für Fluggeschwindigkeiten 
der Ta 154 von 550 km/h bis 600 km/h und 
war notwendig, um den Piloten bei 
dieser Fluggeschwindigkeitsicher über das 
Seitenleitwerk hinwegzuschleudern. Für 
Sturzfluggeschwindigkeiten von 900 km/h 
ergaben die Berechnungen, dass außer dem 
Kartuschenantrieb noch zusätzliche Rake- 
tenschubkräfte von etwa 800 kg bei einer 
Wirkzeit von 0,2 sec erforderlich waren. 
Hierzu wäre eine Rakete mit 800 g Pulver 
nötig. Focke-Wulf stellte fest, dass die Er- 
gebnisse umso besser werden würden, je 
schneller die Rakete nach Aufhören der 
Kartuschenwirkung zur Entzündung kä- 
me und je kürzer die Wirkzeit der Rakete 
bei gleichem Impuls sei. Focke-Wulf muss- 
te anhand der Berechnungen für die Ta 154 
feststellen, dass eine Anbringung der Ra- 
kete als Verlängerung des Rohres für den 
Pulverantrieb nicht möglich war, da dieses 
nach dem Abschießen des Sitzes eine unzu- 
lässig starke und schnelle Drehung des Sit- 
zes verursachen würde. Eine Unterbrin- 
gung der Rakete kam daher nur unter dem 
Sitz in Betracht und musste nach Angaben 
des Konstruktionsbüros in Längsrichtung 
umklappbar angeordnet werden. Dies war 
auch der technische Grund, warum bei der 
Ta 154 ein reiner Nur-Raketen-Antrieb als 
Lösung nicht in Frage kam. Die Kombina- 
tion von Kartuschen- und Raketen-Antrieb 
scheint nicht weiter verfolgt worden zu 
sein. Ebenso wenig wie die Lösung mit ei- 
nem Bremsschirm, der die Geschwindig- 
keit der Ta 154 von 900 km/h auf 550 km/h 
abbremsen sollte, damit der Kartuschenan- 
trieb einwandfrei funktionieren konnte. 
Die Werkzeichnung zeigt den einfachen 
Aufbau des Focke-Wulf-Schleudersitzes. 
Das Schleudergerät bestand aus einem mit 
dem Sitz über ein Querhaupt verbundenen 
Außenrohr. In diesem befand sich ein Kol- 
ben mitrohrförmiger Kolbenstange, dieam 
unteren Ende die Zändkammer sowie die 
Zündeinrichtung (Schlagbolzen) der Kar- 
tusche trug, und war über die Sitzverstel- 
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u Flugzeugtechnik 


Da eine Ta 154 nicht zur Verfügung stand, wurde der Schleudersitz mit einer Fw 190 


erprobt. 


lung fest mit dem Flugzeug verbunden. 
Der Hub des Kolbens entsprechend der Be- 
schleunigungsstrecke betrug 625 mm. 

Um bei im Fluge auftretenden Be- 
schleunigungen ein Nachobengleiten des 
Sitzes zu verhindern, befand sich am obe- 
ren Ende des Außenrohres eine Verriege- 
lungseinrichtung. Der Sitz unterschied 
sich von einem normalen Sitz dadurch, 
dass er Fußrasten und ein Kopfkissen trug. 
Um dem Sitz während des Schleuderns, 
solange sich der Kolben noch im Außen- 
rohr befand, seine Bahn vorzuschreiben, 
befanden sich auf der Rückseite je eine 


Beladen des Schleudersitzes mit einer 
Pilotenattrappe. 
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Reihe Führungsrollen. Die Führungs- 
schienen waren fest mit dem Flugzeug 
verbunden. Der gesamte Führungsweg 
von der Null-Lage des Sitzes betrug 650 
mm. Das Gewicht des Sitzes betrug plus 
Schleudergerät lediglich 17 kg 


He 219 mit Pressluft-Sitz 


Im Gegensatz zu der Focke-Wulf-Ent- 
wicklung wurde der Nachtjäger Heinkel 
He 219 bis dato noch mit einem pressluft- 
getriebenen Schleudersitzsystem aus- 
gerüstet. Sowohl für den Piloten als auch 
für den Funker war ein Schleudersitz ein- 
gebaut. Der eingebaute Pressluftsitz war 
schwerer und die Sicherheit konnte durch 
den Druckverlust in den Pressluftflaschen 
beeinträchtigt werden. In einem Bericht 
vom Januar 1944 zeigte sich Heinkelan der 
schnellen Entwicklung des Kartuschenan- 
triebs sehr interessiert. Heinkel beabsich- 
tigte, wegen der anerkannten Vorzüge, 
nämlich der Einfachheitdes Aufbaues und 
des geringen Raum- und Gewichtsbe- 


Ta 154 C-1 Nachtjäger-Attrappe mit dem 
ten erstmalig für ein Focke-Wulf-Flugzeug 


darfs, das System ebenfalls in die He 219 
einzubauen. 

Doch der Serienbau der He 219 lief be- 
reits und selbst die Serienreife des press- 
luftgetriebenen Schleudersitzes zog sich 
noch bis zum Sommer 1944 hin. Wesentlich 
für den Erfolg des Rettungssystems war die 
Flugerprobung in Rechlin, Dort wurde eine 
He219 A, DV +DI, entsprechend umgebaut 
und von dem Rechliner Einflieger Eiser- 
mann erprobt. Problematisch war anfäng- 
lich die nicht kontinuierlich verlaufende 
Flugbahn des Sitzes. Der Sitz sollte auf 
jeden Fall den Piloten und den Funker hö- 
henmäßig über das Leitwerk hinweg 
schleudern. Tatsächlich schlug der Sitz un- 
vorhergesehen auch gegen den Rumpf und 
gegen das Leitwerk, was im Ernstfall 
schwerwiegende Verletzungen für die Be- 
satzung bedeutet hätte. ein Beinahe- 
absturz löste das Rätsel. Ursache war ein 
Konstruktionsfehler. Beim Abschuss ver- 
kantete der rechteckige Triebkolben an der 
Führungsschiene durch die Windkraftbe- 
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Blick auf das verbesserte Cockpit. Dort soll- 
Schleudersitze eingebaut werden. 


lastung kurz vor dem Loslösen von der 
Schiene. Der Kolben brannte fest und der 
Si s dort ungesteuert ab, mit der Folge 
einer gefährlichen ungesteuerten Flugbahn 
des Sitzes. Daraufhin wurde ein ovaler Kol- 
ben eingebaut, der keine Schwierigkeiten 
mehr verursachte. Am 19. Mai 1944 erfolgte 
der erste bemannte Abschuss mit dem Er- 
probungsfallschirmspringer Buss. Mitdem 
dritten und letzten erfolgreichen Abschuss 
am 13. Juni 1944 wurde die Anlage a 
rienreif eingestuft. Tatsächlich benu: 
aber He 219 Besatzungen den Schleud A 
noch vor der abschließenden Erprobung in 
Rechlin. 

Wie wichtig die Einführung des Schleu- 
dersitzes war, zeigen die erfolgreichen 
Schleudersitzrettungen von He 219 Besat- 
zungen während des Nachtjagdeinsatzes 
der Maschine in der schweren Endphase 
des Luftkrieges. Trotzdem blieb die He219 
bis zum Kriegsende der einzige Nacht- 
jäger mit Schleudersitzausrüstung. Im Fe- 
bruar 1944 wurde der Focke-Wulf-Schleu- 
dersitz der Ta 154 C für die praktische 
Erprobung ebenfalls der DVL zur Verfü- 
gung gestellt. Dort sollten Versuche aus 
dem Stand auf einer Gleitbahn mit Ver- 
suchspersonen und Abschüsse 


Schleudersitzentwicklung bei Focke-Wulf 


aus einem fliegenden Flugzeug mit einer 
Puppe durchgeführt werden. Dr. Wiese- 
höfer von der DVL, Institut für Flugmedi- 
zin, hielt es noch vor Durchführung der 
Versuchsreihe für zweckmäßig, am Sitz 
des Kopfpolsters noch einen Fallschirm 
anzubringen. Andernfalls wurde befürch- 
tet, dass, nachdem sich der Pilot vom Sitz 
in einer unbekannten Lage gelöst und den 
Fallschirm gezogen hatte, er mit dem her- 
abfallenden Sitz zusammentreffen könnte. 
Dr. Wiesehöfer berichtete in diesem Zu- 
sammenhang von tödlichen Unfällen bei 
der He 219. Noch unklar war, ob die Pro- 
beschüsse bei der DVL mit einer Ju 87 oder 
Me 110 vorgenommen werden sollten. 


Beschleunigung von 18 g 

Bis zum November 1944 gingen die werks- 
internen Versuche von der Focke-Wulf 
Werkstoffversuchsabteilung weiter. In 
den einzelnen Teilberichten wurde der je- 
weilige Erprobungsstand festgehalten. 
Wie aus dem 2. Teilbericht vom Mai 1944 
zu entnehmen ist, wurde dabei zunächst 
mit unterschiedlichen Schleudergewich- 
ten von 96 kg (78 Schüsse) bzw. 116 kg 
(46 Schüsse) gearbeitet. Parallel zu der 
Focke-Wulf-Erprobung fanden bei Hein- 
kel entsprechende Vergleichsversuche mit 
dem Focke-Wulf-Schleudergerät statt. Bei 
allen Focke-Wulf-Abschüssen mit der 
Kartusche HG 30/4 (30 = 30 g Stangen- 
pulver/4 = 4 Gramm Schwarzpulver zur 
Anfeuerung) konnte die verlangte Ge- 
schwindigkeit von 11 m/s erreicht wer- 
den, wobei das höchste Lastvielfache von 
18 nur in einem Fall überschritten wurde. 
Obwohl die Versuche stark streuten, stufte 
man die Ergebnisse aber als unbedenklich 
ein, da alle vorgegebenen Bedingungen 
eingehalten worden waren. 

Obwohl die Großserie der Ta 154 auf- 
grund der Kriegsituation im Juli 1944 auf- 
gegeben wurde, gingen die Versuche mit 
dem FW-Schleudersitz weiter. Der Sitz 
sollte für andere Flugzeugmuster freige- 
geben werden. Die E’Stelle Rechlin hatte 
Bedenken wegen des Sitzes und wollte 

deshalb Streuungsmessungen mit 
dem Sitz durchführen. Da in 
Rechlin ein geeigneter Prüf- 


Die Pilotenattrappe schlug samt Sitz am 
abgedeckten Heck der Fw 190 auf. Ob- 
wohl ein Schleudersitz sicher auch in der 
Fw 190 einbaubar gewesen wäre, sind 
bisher keine Dokumente aufgetaucht, die 
einen geplanten Serieneinbau belegen. 


stand fehlte, sind die Versuche im August 
1944 unter Beisein des Rechliner Oberin- 
genieurs Steinhoff bei Focke-Wulf durch- 
geführt worden. Die Vorgaben änderten 
sich insoweit, dass jetzt als minimales Gi 
wicht 110 kg und das höchstzulässige 
Lastvielfache von 18 auf 20 gefordert wur- 
den. Deshalb musste jetzt die Kartusche 
HL 30/4 mit höherer Leistung gewählt 
werden. Die gemessenen Streuungen bei 
45 Schüssen lagen in der Höhe zwischen - 
13 % und +11% und in der Geschwindig- 
keit zwischen -7,4 % und +6 % vom 
Mittelwert. Damit war auch die Eignung 
mit der neuen Kartusche nachgewiesen. 
Mit Hinweis auf den Einsatz in anderen 


Statische Bodentests mit dem Ta 154 
Schleudersitz in der Focke-Wulf 190. Der 
‚Abschuss des Sitzes mit einer pilotenähn- 
lichen Holzfigur verlief hier erfolgreich. 


u Flugzeugtechnik 


Schleudersitzerprobung mit der Heinkel H 


weitötnungwrenit 


Schleudersitzanordnung fü 
Besatzung der He 219. 


Flugzeugtypen erhöhte Rechlin noch ein- 
mal die geforderte Abschussgeschwindig- 
keit. Daraufhin musste nochmals eine ver- 
größerte Kartusche HL 34/4 gewählt und 
mit 30 weiteren Abschüssen erprobt wer- 
den. Mit dieser Kartusche waren zwar die 
Streuungen geringer, aber gleichzeitig 
überschritten die Beschleunigungen das 
bisher festgesetzte Maß. Bis zum Novem- 
ber 1944 wurden 393 erfolgreiche Testab- 
schüsse vorgenommen. Dies ist sicher ein 
Beleg für den ausgiebig erprobten Focke- 
Wulf-Schleudersitz. Die parallel laufende 
Entwicklung und die gemeinsam gemach- 
ten Erfahrungen zwischen Focke-Wulf 
und Heinkel mit dem Focke-Wulf Kartu- 
schen-Schleudersitz setzte Heinkel erfolg- 


e 219, DV + DI, in Rechlin. 


Griehl 


reich in dem Volksjäger Heinkel He 162 
um. Die He162 wurde in der Endphase des 
Krieges innerhalb kürzester Zeit entwik- 
kelt und erhielt eben diesen auf die He 162 
abgewandelten Schleudersitz. 


He 162 mit Kartuschen-Sitz 


Die Baubeschreibung der He 162 vom 15. 
Oktober 1944 ist sehr allgemein gehalten. 
Dort steht nur: „Katapultierbarer Flug- 
zeugführersitz mit Sitzmulde für Bänder- 
sitzfallschirm. Antrieb mittels Pulvergase 
durch einen Pulverzylinder.“ Detaillierter 
ist erst die Bedienvorschrift mit der ent- 
sprechenden Abbildung für den Piloten. 

Die Umschulung des Jagdgeschwa- 
ders 1 auf die neue He 162 verlief durch die 
sich dauernd verändernde militärische 
Lage ungeordnet. Auch die Einweisung 
auf den neuen Typ dürfte entsprechend 
ausgefallen sein. Mitdem BMW 003 Strahl- 
triebwerk auf dem Rumpf gab es für die 
Piloten im Ernstfall nur die Rettung mit 
dem Schleudersitz. Trotzdem kam es auch 
noch mit dem neuen Schleudersitz-Ret- 
tungssystem zu tödlichen Unfällen, da ver- 
gessen wurde, vor Betätigen des Sitzes das 
Kabinendach aufzuklappen. 

Der Schleudersitz stand noch am An- 
fang seiner Entwicklung. Er ist heute aus 
modernen Kampfflugzeugen nicht mehr 
wegzudenken. Mit diesem Bericht soll 
erstmals auch an die erfolgreiche Pionier- 
leistung von Focke-Wulf in der Schleuder- 
sitzentwicklung erinnert werden. « 


He 162 Schleudersitz aus der Bedienvorschrift. Nachdem die Mikrofon-Trennstelle 


am Hals (2) gelöst und Brechkupplung (3) 


getrennt worden waren, wurde der Siche- 


rungshebel am rechten Sitz umgelegt (6) und der Abzugsgriff nach oben gezogen. 
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osen/unten Der geplante Schleudersitz 


für die Ta 154 C-1. Gut zu erkennen sind 
die äußeren Rollen. 


SV 
Nachbildung des He 162 Sı 
im Deutschen Museum. 


chleudersitzes 
Peter Cohausz 
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Militär” 
= Jets 


Dieses kompakte, informative und reich bebilderte 
Taschenbuch stellt alle wichtigen Kampfflugzeuge vor, 
die gegenwärtig von den Luftwaffen in aller Welt geflo- 
gen werden. Zu ausgewählten Modellen werden in 
dieser völlig überarbeiteten Neuausgabe des Luftfahrt- 
klassikers erstmals Drei-Seiten-Ansichten präsentiert. 
Und Sie erfahren alles über die historische Entwicklung 
der internationalen Militärluftfahrt. Ein Muss für jeden 
Luftfahrtinteressierten! 


Gerhard Lang 
Militär-Jets 
Geschichte - Technik - Typen 
192 Seiten, ca. 170 Abb., 
12,0 X 18,5 cm, 
ISBN 3-7654-7035-X 
Best.-Nr. 7035 
€12,95 


Eine neue Generation der „Light- 
Jets“ drängt auf den Markt. Günter 
Stauch stellt neben den „klassi- 
schen“ Biz-Jets schon jetzt die 
Neulinge in Wort und Bild vor, 


Günter Stauch 
Business-Jets 


192 S., ca. 190 Abb., 12,0 x 18,5 cm, 
ISBN 3-7654-7218-2, Best.-Nr. 7218 


€ 16,90 


Das aktualisierte Nachschlagewerk 
mit Drei-Seiten-Zeichnungen, Fotos 
und technischen Daten sowie grund- 
legenden Fakten zum Einsatz aller 


wichtigen Maschinen. 


Gerhard Lang 


Taschenbuch Verkehrsflugzeuge 


224 Seiten, ca. 200 Abb., 11,7 x 16,3 cm, 


ISBN 3-7654-7219-0, Best.-Nr. 7219 


€ 12,90 


Im Buchhandel! 


Oder bestellen Sie direkt beim Flugzeug Classic-Shop, 86895 Landsberg, 
Telefon 0180-532 16 17 (12 Cent/Minute), www.flugzeug-classic.de/shop 


Flughäfen als faszinierende 
„Schnittstelle“ von Mensch und 
Maschine: Alle Fakten zu den 
Top-Flughäfen der Welt werden 
kompetent vermittelt. Mit über 
190 farbigen Abbildungen. 
Brigitte Rothfischer 

Flughäfen der Welt 

192 S., ca. 190 Abb., 12,0 x 18,5 cm, 
ISBN 3-7654-7211-5, Best.-Nr. 7211 
€ 14,90 


Alle wichtigen Linien auf Flughäfen 
in Deutschland, Österreich und der 
Schweiz. Ein Muss für alle Plane- 
Spotter und Luftfahrt-Fans. 


Andreas Fecker 

Airlines 

224 S., ca. 240 Abb., 11,7 X 16,3 cm, 
ISBN 3-7654-7214-X, Best.-Nr. 7214 
€ 14,90 


Auf den ersten Blick machte die A-4 „Skyhawk“ von Douglas nicht besonders viel her. Aber 
wie kein anderes Kampfflugzeug der US Navy und des Marinecorps stand sie fast 50 Jahre 
im Einsatz - und überlebte dabei sogar ihre Nachfolger. von WERNER FISCHBACH. 


Is die amerikanischen Marineflie- 
A: ihre Erfahrungen aus dem Ko- 

reakriegauswerteten, wurdeihnen 
klar, dass der Nachfolger der propellerge- 
triebenen AD (A-1) „Skyraider“ ein Jet 
sein musste. Aber die Budgetverantwort- 
lichen machten sich ernste Sorgen über die 
steigenden Entwicklungskosten. Der be- 
kannte Flugzeugkonstrukteur Ed Heine- 
mann von Douglas stemmte sich gegen 
diesen Trend und offerierte der Navy 
einen Abfangjäger, der ein maximales 
Startgewicht von nicht mehr als 8000 
Pfund (ca. 3630 kg) haben sollte. 
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Die A-4 „Skyhawk“ 


Heinemann machtesich mitseinem Team 
an die Arbeit. Das einsitzige, einstrahlige 
Flugzeug sollte eine Geschwindigkeit 
von 500 Meilen pro Stunde (ca. 800 km/h) 
erreichen, einen Einsatzradius von 460 
Meilen (ca. 740 km) aufweisen und in der 
Lage sein, 1000-Pfund-Bomben ins Ziel 
zu transportieren. Heinemann baute mit 
der A-4 „Skyhawk“ ein sehr kompaktes 
Flugzeug. Es hatte eine Länge von 12,29 
Metern und eine Höhe von 4,57 Metern. 
Der Deltaflügel hatte eine Pfeilung von 


33°, eine Spannweite von 8,38 Metern, 
automatische Vorflügel und hydraulisch 
betriebene Spaltklappen. Eine Klappme- 
chanik gab es nicht, denn die Spannweite 
war so gering, so dass die „Skyhawk“ 
ohne Probleme auf die Aufzüge der Flug- 
zeugträger passte und problemlos unter 
Deck gebracht werden konnte. Auffällig 
an der A-4 war das relativ hohe Fahr- 
werk. 

Der Prototyp XA4D-1 war mit einem 
Curtiss-Wright J65-W-16A-Triebwerk aus- 
gerüstet; spätere Versionen erhielten einen 
stärkeren Antrieb. Die „Skyhawk“ war mit 
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zwei 20-mm-Kanonen ausgerüstet, die in 
den Flügelwurzeln montiert waren; kon- 
ventionelle und nukleare Bomben, Rake- 
ten sowie Zusatztanks konnten als Außen- 
last mitgeführt werden. 

Ed Heinemann hatte mit seinem Ent- 
wurf nicht nur alle Anforderungen der 
Marine erfüllt, sondern auch noch einen 
Rekord besonderer Art aufgestellt. Nur 
zwei Jahre und einen Tag nach der Ver- 
tragsunterzeichnung konnte der Erstflug 
durchgeführt werden. Und niemand 
konnte sich wohl vorstellen, dass dieses 
Flugzeug, das innerhalb der Marine auch 
als „Hot Rod“ oder „Scooter“ bezeichnet 
wurde, fast 50 Jahre im Bestand der US 
Navy sein sollte und von ausländischen 
Luftstreitkräften auch heute noch einge- 
setzt wird. Insgesamt wurden 2960 Ma- 
schinen produziert, davon 555 als zweisit- 
zige Trainingsversion. 
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Von 1960 bis 1992 setzte das Marinecorps die A-4 „Skyhawk“ ein. 


Die Versionen der 
„Skyhawk“ 


Bereits am 12. Juni 1952 hatte die US Navy 
mit der Douglas Aircraft Company einen 
Vertrag über den Bau eines Prototypen der 
„Skyhawk” geschlossen, der als XA4D-1 
bezeichnet wurde. Die Marine akzeptierte 

iesen Entwurf und bestellte weitere 19 
Die XA4D-1 startete am 22. 
ən der Edwards Air Force Base 
zu ihrem Erstflug; Fanghaken und Tank- 
stutzen waren noch nicht installiert. Die 
ersten neun Maschinen wurden zunächst 
als YA4D-1 bezeichnet und wurden als 
Testflugzeuge eingesetzt. Ab der dritten 
Maschine wurde die Bezeichnung A4D-1 
verwendet, die ab Oktober 1962 dann in 
A-4A geändert wurde. Insgesamt 166 Ma- 
schinen wurden von dieser Ausführung 
gebaut; die erste Maschine wurde am 
26. September 1956 an die „Attack Squa- 
dron“ VA-72 in Quonset Point ausgelie- 
fert. Wenige Tage später wurden die er- 
sten „Skyhawks“ vom Marinecorps in 
Empfang genommen (VMA-224 in El 
Toro). Die Maschine verlangte den Piloten 
einiges ab. So verfügte diese Version 
weder über elektronische noch funknavi- 
gatorische Systeme; für Überlandflüge 
wurde gegebenenfalls eine entsprechende 
Außenlast angebracht. 

Noch bevor die Auslieferung der ersten 
Maschinen begonnen hatte, bestellte die 
Marine 542 Exemplare der verbesserten 
A-4B (A4D-2). Sie war mit einem Luft- 
Betankungssystem ausgerüstet, konnte 
mehr Waffenlasten und einen Zusatztank 
mitführen und verfügte über ein ver- 
bessertes Navigationssystem. Des weite- 
ren konnte ein zusätzlicher Außentank 
(„buddy store“) installiert werden, so dass 
die „Skyhawk“ auch als Tanker einzuset- 
zen war. 

Als Nachfolger für die A-4B wurde die 
A-4C (A4D-2N) vorgeschlagen, von wel- 
cher 638 Exemplare produziert wurden. 


US Naval Institute 


Diese Version war wieder mit dem „alten“ 
J65-Triebwerk ausgerüstet, verfügte je- 
doch über einen Autopiloten, ein „Terrain 
Clearance Radar” und eine verbesserte 
Elektronik für Bombeneinsätze im Tief- 
flug. Der Erstflug fand am 21. August 1958 
statt, die erste Maschine wurde im Februar 
1960 an das Marinecorps (VMA-225) aus- 
geliefert. Zwei dieser Maschinen wurden 
- entsprechend modifiziert - an das Heer 
ausgeliefert und für Einsätze von unbefe- 
stigten Flugplätzen getestet. Dabei setzte 
sich die „Skyhawk“ gegen die Northrop 
N-156 (das Vorgängermodell der F-5) und 
die Fiat G91 durch. Allerdings entschied 
sich das Heer gegen den Einsatz von Jets 
und bevorzugte Hubschrauber für Aufga- 
ben der Luftnahunterstützung. Von 1969 
bis 1972 wurden 100 A-4C „Skyhawks“ 
mit modernen taktischen und ECM- 
men ausgerüstet und als A-4L den 
vestaffeln der Marine zugewiesen. 
Um Verwechslungen mit der alten Be- 
zeichnung zu vermeiden, wurde die 
nächste Version nicht als A-4D, sondern 
als A-4E (A4D-5) bezeichnet. Diese Ver- 
sion brachte weniger Gewicht auf die 
Waage als ihre Vorgänger, war jedoch mit 


= Ale 
Einige wenige „Skyhawks” werden in 


Museen der Nachwelt erhalten. AVWeb 
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zu Klassiker 


Die „Blue Angels” setzten von 1969 bis 1986 auf die „Skyhawk”. 


dem Pratt & Whitney-Triebwerk ]-52-P6A 
ausgerüstet. Darüber hinaus wurde der 
Rumpf verstärkt, die Triebwerkseinläufe 
verbessert und die Waffenlast erhöht. Die 
Auslieferung an die Marine begann im 
Januar 1963. Insgesamt wurden 499 Ma- 
schinen dieser Version produziert, acht 
Exemplare davon gingen an die austra- 
lische Marine. 1965 wurde die A-4E ver- 
bessert und als A-4F bezeichnet. Sie ver- 
fügte über eine Bugradsteuerung, war mit 
zusätzlichen Spoilern ausgerüstet und 
bekam einen moderneren Schleudersitz. 
Charakteristisch für diese Version war der 
gebogene Betankungsstutzen und ihr 
markanter „Buckel“ oder „Kamelhöcker“, 
der zur Aufnahme elektronischer Systeme 
diente. i 

Um den Anforderungen des Marine- 
corps gerecht zu werden, wurden zwei 
A-4F modifiziert und als A-4M bezeichnet. 
Die Maschine erhielt stärkere Triebwerke 
(Pratt & Whitney J52-P408), ein verbesser- 
tes Kabinendach sowie verbesserte 
elektronische Ausrüstung und Waffen- 
systeme. Die A-4M wurde ab Februar 1962 
an das Marinecorps ausgeliefert; ins- 
gesamt wurden 158 Maschinen gebaut, 
davon 36 für Argentinien.. 

Natürlich gab es, wie von nahezu allen 
Kampfflugzeugen, von der „Skyhawk“ 
auch zweisitzige Versionen, die als TA-4E, 
TA-4F und TA-4J bezeichnet wurden. Sie 
wurden bei der Navy und dem Marine- 
corps eingesetzt, um die Ausbildung zu 
verbessern und um weitere einsitzige 
Maschinen für den Einsatz in Vietnam 
freizubekommen. Im Grunde genommen 
handelte es sich bei der TA-4E und der 
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TA-4F um zweisitzige Versionen der E- 
Jersion. 23 TA-4F wurden während 
des Vietnamkriegs als „FastFFC (Fast For- 
ward Air Controller)” eingesetzt und als 
OA-4M bezeichnet. 


„Skyhawks“ bei auslän- 
dischen Luftstreitkräften 


Die argentinische Luftwaffe hatte 1965 
einen Vertrag über die Lieferung von 50 
überzähligen A-4B unterzeichnet. 25 die- 
ser Maschinen wurden 1966, weitere 25 
1970 nach Argentinien ausgeliefert und als 
A-4P „Caza“ bezeichnet. Vier weitere 
Maschinen wurden als Ersatzteilspender 
beschafft. 1995 kaufte Argentinien weitere 
25 Maschinen der Version A-4C und 1995 
36 überzählige A-4M, die als A-4AR 
„Fightinghawks” bezeichnet werden. 

Für die australische Marine wurden ab 
1966 acht einsitzige (F-4F) und zwei zwei- 
sitzige (TA-4F) produziert. Sie wurden als 
A-4G bzw. TA-4G bezeichnet und für Luft- 
verteidigungszwecke mit Sidewinder- 
Raketen ausgerüstet. Die Maschinen wur- 
den 1967 ausgeliefert, weitere zehn folgten 
1970. Zehn dieser Maschinen wurden 1984 
an Neuseeland weiterverkauft. Neuseeland 
hatte bereits 1969 14 „Skyhawks” bestellt 
(zehn Ein- und vier Doppelsitzer), die als 
A-4K bzw. TA-4K bezeichnet wurden. Von 
1989 bis 1989 wurden die „Kiwi-Skyhawks“ 
modernisiert; sie erhielten ein „Glascock- 
pit“, HUDs („Head-Up-Displays“), mo- 
derne Radar- und Navigationssysteme, ver- 
besserte Tragflügel und neue Fahrwerke. 

Auch Israel reihte sich in den Kunden- 
kreis der „Skyhawk“ ein. 1966 wurde ein 


US Nawy 


Vertrag über 48 modifizierte A-4F unter- 
zeichnet, der 1968 über eine Lieferung von 
90 Flugzeugrümpfen erweitert wurde. Die 
Maschinen, als A-4H bezeichnet, erhielten 
ein modifiziertes IFF-System und anstatt 
der serienmäßigen 20-mm-Kanonen wur- 
den welche mit einem Kaliber von 30 mm 
eingebaut. Zwischen 1972 und 1976 erhielt 
Israel speziell modifizierte A-4M, die als 
A-4N bezeichnet wurden. Mit Zustim- 
mung der US-Regierung verkaufte Israel 
1979 14 A-4H und zwei TA-4H an Indone- 
sien; weitere 16 A-4H folgten 1985. 

Im Spätjahr 1974 unterzeichnete Ku- 
wait einen Vertrag über die Beschaffung 
von 36 „Skyhawks“, von welchen sechs 
Maschinen als zweisitzige Trainingsma- 
schinen geliefert wurden. Die als A-4KU 
bezeichneten Maschinen entsprachen der 
A-4M. Allerdings waren sie nicht in der 
Lage, „Shrike and Walleye”-Raketen und 
Atombomben einzusetzen. Bei den zwei- 
sitzigen Maschinen handelte es sich um 
ehemalige TA-4J, die als TA-4KU bezeich- 
net wurden. Nach dem Ende des zweiten 
Golfkriegs 1991 wurden die Maschinen 
eingelagert und 23 von ihnen an Brasilien 
verkauft. Nach entsprechender Modifika- 
tion werden sie seit 2001 bei der brasilia- 
nischen Marine als AF-1 bzw. AF-1A ein- 
gesetzt. 

Im Jahr 1972 beschaffte Singapur 40 
überzählige A-4C für seine Luftwaffe. Von 
den als A-4S bezeichneten Flugzeugen 
wurden acht bei Lockheed Air Services 
überholt, wobei Curtiss J65-W-20-Trieb- 
werke eingebaut, zus he Spoiler zur 
Auftriebserhöhung installiert, die 20-mm- 
Kanonen - wie bei den israelischen „Sky- 
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hawks“ - durch 30-mm-Kanonen ersetzt 
wurden, die Außenlastfähigkeit erhöht 
und die Möglichkeit, Sidewinder-Raketen 
zu verschießen, geschaffen wurde. Die 
restlichen Flugzeuge wurden nach Singa- 
pur verschifft und dort modernisiert. Die 
sieben TA-4S-Trainingsmaschinen erhiel- 
ten eine zweite Kabinenhaube. Von 1984 
bis 1989 wurden die „Skyhawks” von Sin- 
gapur einem „Lebensverlängerungspro- 
gramm“ unterzogen. Darunter fielen der 
Einbau des leistungsstärkeren F404-GE- 
100D-Triebwerks, neue Sensoren und neue 
Cockpit- und Navigationssysteme, so dass 
die als A-4SU bezeichneten Maschinen 
wohl als die leistungsstärksten und mod- 
ernsten „Skyhawks“ bezeichnet werden 
können. Der Name „Super Skyhawk“ 
kommt deshalb nicht von ungefähr. 


Die „Skyhawk“ im Einsatz 
Als die Marine in den fünfziger Jahren die 
Zusammensetzung ihrer Flugzeugträger- 
geschwader neu gestaltete, wurden jedem 
Flugzeugträger zwei Jagdflugzeugstaffeln 
und zwei, später drei leichte Angriffs- 
staffeln zugeordnet, die mit „Skyhawks” 
ausgerüstet waren. Als 1961 der erste 
atomgetriebene Flugzeugträger, die USS 
„Enterprise“ (CVN-65), den Flottendienst 
aufnahm, konnte er vier „Skyhawk“-Staf- 
feln zum Einsatz bringen. 

Der erste wirkliche Kriegseinsatz be- 
gann für die Skyhawks am 5. August 1964, 
als von den Flugzeugträgern „Constella- 
tion” (CVA-64) und „Ticonderoga“ (CVA- 
14) insgesamt 21 Jagdflugzeuge und 43 
Bomber („Attack aircraft”) starteten, um 
einen Angriff auf einen Schnellbootstütz- 
punkt und ein Öllager in Nordvietnam 
durchzuführen. Darunter waren auch 31 
„Skyhawks“. Von da an waren die „Scoo- 
ter“ im Dauereinsatz über Vietnam, wobei 
sich die Navy und das Marinecorps die 
Aufgaben teilten. Während sich die „Sky- 
hawk“-Einheiten der Marines auf Bom- 
beneinsätze und auf Luftnahunterstüt- 
zung ihrer Truppen in Südvietnam 
konzentrierten, flogen die Besatzungen 
der Marine ihre Einsätze in Nordvietnam. 
Die Skyhawks führten rund 50 Prozent der 
Angriffe über Vietnam durch. Allein das 
„Skyhawk”-Geschwader VMA-311 des 
Marine Corps führte von Juni 1965 bis Mai 
1971 insgesamt 47 663 Einsätze über Viet- 
nam durch. Entsprechend hoch waren 
auch die Verluste der „Skyhawk“-Staffeln. 

Doch nicht nur den amerikanischen 
Marinefliegern und dem Marine Corps 
leistete die Skyhawk gute Dienste. Auch 
die israelischen Luftstreitkräfte konnten 
sich auf ihre A-4H verlassen und sie im- 
mer wieder bei Konflikten gegen ihre 
arabischen Nachbarn, insbesondere wäh- 
rend des „Yom Kippur“-Krieges, einset- 
zen. Auch die argentinische Luftwaffe 
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Während eines Manövers vor der 
mit einem „Touch-and-Go”. 


setzte ihre „Skyhawks“ - durchaus mit Er- 
folg - während des Falklandkonflikts ein; 
ebenso die Luftwaffe von Kuwait wäh- 
rend des zweiten Golfkriegs von 1991. 
Allerdings mussten letztere ihre Einsätze 
von Saudi Arabien aus fliegen. 


Von den „Blue Angels“ bis 
zum Mädchen für alles 


Im Vietnamkrieg hatte die „Skyhawk” den 
Zenit ihrer Karriere überschritten. Aller- 
dings wollten sowohl die Marine als auch 
das Marine Corps auf ihren Einsatz so 
schnell nicht verzichten. Lange Jahre 
diente das Flugzeug noch als Trainer. Die 
letzte TA-4] wurde bei der Marine im April 
2003 außer Dienst gestellt; das Marine- 
corps setzte bereits 1992 die letzte A-4M 
aufs Altenteil. 

Fast ebenso spektakulär, jedoch we- 
sentlich friedlicher zeigte sich die „Sky- 
hawk” bei der Kunstflugstaffel „Blue An- 
gels”. Nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs forderte der damalige „Chief 
ofNaval Operations“, Admiral Chester W. 
Nimitz, die Aufstellung einer Kunstflug- 
staffel, genauer eines „Flight Demonstra- 
tion Teams“. Die „Blue Angels“ flogen seit 
ihrem Bestehen mehrere Flugzeugmuster, 
unter anderem die Grumman FIIF-1 
„Tiger“. Ab 1969 stiegen sie auf den ersten 
zweimotorigen Jet, die McDonnell Dou- 
glas F-4] „Phantom II“ um. Doch fünf 
Jahre später kehrten sie wieder zu einem 
Flugzeug mit einem Triebwerk zurück - 
der „Skyhawk” A-4F, weil sie der Mei- 
nung waren, dass dieses leichtere und 
wendigere Flugzeug für ihre Airshow 
wesentlich besser geeignet wäre. Die 
„Blue Angels“ flogen ihre „Skyhawks” bis 
zu ihrem 40. Jubiläum am 8. November 
1986. Dann nahmen sie Abschied vom 


nn. 


damerikanischen Atlantikküste beehrte eine 
brasilianische „Skyhawk” den amerikanischen Flugzeugträger USS „Ronald Reagan” 


John S. Lill / US Navy 


„Scooter” und zeigen sich seither mit der 
F/A-18 „Hornet“. 

Zum Schluss waren die „Skyhawks“ 
nur noch in untergeordneten Diensten tä- 
tig. Bei der Fleet Composite Squadron 
Eight (VC-8) wurden sie für Zielverfol- 
gungsflüge für Schiffsradare, bei Luft- 
kampfübungen für alliierte Luftstreit- 
kräfte oder für den Abwurf von Drohnen 
eingesetzt. Doch damit ist nun auch 
Schluss - am 23. August 2003 wurden die 
letzten sechs „Skyhawks“ außer Dienst ge- 
stellt- fast fünfzig Jahre nach dem Erstflug 
dieses Flugzeugmusters. Dabei hat sich 
das Flugzeug in die Annalen der US Navy 
eingeschrieben. Die „Skyhawk“ kann für 
sich in Anspruch nehmen, länger als na- 
hezualle anderen Flugzeuge im Dienst. der 
US Navy gestanden zu haben und dabei 
einige ihrer Nachfolger wie die A-7 „Cors- 
air II” oder die F-4 „Phantom II“ überlebt 
zu haben. < 


Lieutenant Denny Earl kam mit zer- 
schossenen Beinen zum Flugzeugträger 
USS “Oriskany” zurück; seine „Sky- 
hawk” wurde mit einem besonderen 


Netz aufgefangen. US Nawy 
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aschichte 


Das fliegende Junkers-Hotel 


Bereits 1910 hatte Hugo Junkers seine Idee vom Nurflügel-Gleitflieger patentieren 
lassen. Realisieren ließ sich ein derart ungewöhnliches Flugzeug zwar noch nicht, doch 
gelang ihm nach mehreren Projektstudien mit der G 38 ein bedeutsamer Schritt hin 
zur Verwirklichung seiner bis heute aktuellen Idee. von HERBERT RINGLSTETTER 


ine der Junkers-Studien, die Nurflü- 
E: =) 1000 von 1923, s; 
ein Flügelprofil von 10 m Tiel 

2,30 m Höhe bei einer Spannweite von 
stattlichen 80 m vor. 100 Fluggäste sollten 
befördert werden können. Die J 1000 war 
als so genanntes Entenflugzeug mit vorne 
liegendem Höhenleitwerk ausgelegt und 
kam dem Nurflüglerkonzept, bei dem alle 


inks Die Motoren der ersten G 38 wer- 
den angelassen. Über dem Fahrwerk, 
das anfangs noch verkleidet war, sind 
die aus den Flügeln ragenden einziehba- 
ren Kühler zu sehen. 
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Junkers G 38ce, D-2500, auf dem Flug- 
platz Halle/Leipzig. 


Fotos, wenn nicht anders angegeben: Lufthansa 


nicht zum Auftrieb beitragenden Kompo- 
nenten wie Triebwerke, Treibstofftanks, 
Besatzung, Fluggäste und/oder Fracht in 
einem dicken Flügel untergebracht wer- 
den sollten, schon sehr nahe, 

Junkers’ Idee vom fliegenden Flügel 
nahm mit dem Bau der G 38 1928/29 erst- 
mals tatsächliche Formen an. Zwar war 
das Flugzeug noch in konventioneller 
Auslegung mit klassischem Mittelrumpf 
und hinten liegendem Leitwerk konstru- 
iert, doch fiel die Gestaltung des Trag- 
werks merklich voluminöser aus als sonst 
üblich. Mit einer Flügeltiefe von 10 m und 
einer Profilhöhe von 1,80 m wies Junkers’ 
Neuentwicklung G 38 bezüglich des 
Flächenquerschnitts annähernd die Werte 
des] 1000-Entwurfs auf. Doch 44m Spann- 
weite sollten erst einmal reichen. Schließ- 
lich war die G 38 nur ein erster praktischer 
Schritt zum Nurflügel-Flugzeug. 

Erste Rollversuche mit der G 38, Werk- 
nummer 3301, erfolgten am 4. November, 
den 25-minütigen Jungfernflug des Rie: 
flugzeugs führte Junkers-Chefpilot Zim- 
mermann am 6. November 1929 durch. 
Vier Tage später wurde die von Hugo Jun- 
kers und Ernst Zindel konstruierte G 38 
erstmals der beeindruckten Presse aus dem 
In- und Ausland vorgestellt. 


Die in Bau befindliche zweite G 38, Werknummer 3302. 


Das größte 
Landflugzeug der Welt 


Die G 38 (G = Großraumflugzeug) erregte 
mit ihrer enormen Spannweite und gut 
23m Länge allein schon durch ihre be- 
trächtliche Größe für Aufsehen. Zudem 
konnte das damals größte Landflugzeug 
der Welt mitzahlreichen technischen Neu- 
heiten aufwarten. Die Führerkabine war 
mit modernsten Instrumenten ausgestat- 


Sammlung Ringlstetter 


tet, die Raumaufteilung war äußerst funk- 
tional gestaltet und setzte neue Maßstäbe. 

Angetrieben wurde die G 38 zunächst 
durch zwei je etwa 800 PS starke Junkers 
L88/55-V-12-Zylinder- sowie zwei außen 
installierte L 8-6-Zylinder-Reihenmoto- 
ren von je 400 PS. Beim L 88/55 handelte 
es sich um eine Sonderkonstruktion aus 
dem noch nicht serienreifen L 88 und dem 
bewährten L 5, von dem man Steuerung 
und Zylinder übernahm. Die Wartung der 


Junkers G 38, das seinerzeit größte Landflugzeug - das G stand für Großraumflugzeug. Am 26. Mai 1936 ging die D-2000 durch 


‚Absturz verloren. 


Sammlung Ringistetter 


Zu Ehren des damaligen Reichspräsidenten wurde die zweite G 38 am 29. April 1933 auf 
den Namen „Generalfeldmarschall von Hindenburg“ getauft. Der bei den Nationalsozia- 
listen bereits in Ungnade gefallene Prof. Junkers wurde dazu nicht eingeladen. 


hin. Die äußeren Leitwerksstreben wurden durch Seitenflossen ersetzt. 


NER TAI BAR 
indegeschwindigkeit be- 


trug nur 95 km/h. 
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Motoren konnte während des Fluges 
durchgeführt werden. Verantwortlich da- 
für war der Flugmaschinist (Oberbord- 
monteur), der neben dem Flugzeugführer 
saß. Unterstützt wurde dieser durch drei 
Bordmonteure (Motorenmonteur u. zwei 
Hilfsmonteure). Per Untersetzungsge- 
triebe, flexibler Fernwelle und Ölkupp- 
lung wurde die Motorkraft effektiv an die 
Luftschraube übertragen. Die inneren Mo- 
toren drehten jeweils einen Vierblatt-Pro- 
peller, die äußeren dagegen zweiblättrige 
Luftschrauben. 

Das mächtige Tragwerk der wellblech- 
beplankten Ganzmetallkonstruktion war 
freitragend ausgelegt und beherbergte 
nicht nur die vier Motoren, sondern auch 
den Treibstoff und einen Großteil des Ge- 
päcks bzw. Frachtgutes. Dass auch Flug- 
gäste in den Tragflächen Platz fanden, war 
damals wie heute mehr als außergewöhn- 
lich. Fenster in den inneren Flügelvorder- 
kanten ermöglichten einen phantastischen 
Ausblick. Insgesamt konnte die G 38 zu- 
nächst 13 und nach einem ersten Umbau 
maximal 19 Passagiere aufnehmen. 

Am Boden wurde der Koloss von einem 
mächtigen, anfangs noch verkleideten Tan- 
demfahrwerk mit Luftdruckbremsen sowie 
inem Spornrad anstelle des sonst üblichen 
hleifsporns getragen. Um das Landen zu 
chtern, war ein akustischer Landefüh- 
ler eingebaut. 

Zum Anlassen der Motoren sowie u. a. 
für den Betrieb von Bremsanlage und Feu- 
erlöscheinrichtung war in der linken Fläche 
ein kleiner Diesel-Hilfsmotor eingebaut. 

Das aufgesetzte Kastenleitwerk be- 
stand aus drei Seitenrudern mit einer 
Dämpfungsfläche mittig sowie dem ver- 
strebten als Junkers-Doppelflügel kon- 
struierten zweifachen Höhenleitwerk. 


Vier Weltrekorde 


Nach der Zulassung erhielt das Flugzeug 

1930 die Kennung D-2000. Bis April 1930 

konnten auf der M ecke zwischen 

Dessau und Leipzig bereits vier Welt- 

rekorde mit einer Nutzlast von jeweils 

5000 kg erflogen werden: 

e Dauerrekord mit 3 h 2 min Flugzeit. 

e Geschwindigkeitsrekord mit 184,46km/h 
auf 100 km. 

e Geschwindigkeitsrekord mit 172,95 km/h 
auf 500 km. 

e Entfernungsrekord mit 501,59 km. 

Ab Juni 1930 wurde dasGroßraumflugzeug, 

das sich im Besitz des Reichsverkehrsmini- 

steriums befand, im In- und Ausland vor- 

gestellt, von 4. bis 18. November 1930 war 

die G 38 auf einem groß angelegten Rund- 

flug innerhalb Europas unterwegs. 

Ab Juli 1931 wurde die G 38, inzwi- 
schen mit L 88a-Innenmotoren ausgestat- 
tet (G 38a), unter dem Namen »Deutsch- 
land« von der Deutschen Luft Hansa 


e 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 


Junkers G 38 mm 


Junkers G 38ce 
W.Nr. 3302 
Deutsche Luft Hansa 
1933 
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Die Mannschaft der »G. F. v. Hindenburg«, v. li.: Bordmonteur Bosinski, Funker Wie- 
chers, Flugkapitän Brauer, Oberbordmonteur Etzold sowie die Bordmonteure Melzer 
und Lauerweld. Als siebter Mann flog ein für das Wohl der Gäste zuständiger Flug- 


begleiter mit. 


(DLH) betrieben, bei der sich das Flugzeug 
schnell bewährte und reger Nachfrage er- 
freute, die mit einer Maschine alleine nicht 
mehr gedeckt werden konnte. 


So entstand eine zweite verbesserte Aus- 
führung des Riesenflugzeugs mitder Werk- 
nummer 3302, das am 14. Mai 1932 zum 
tflug startete. Im Vergleich sten 
8 hatte sie einen erhöhten zwi igen 
Rumpf, in dem auf drei Kabinen verteilt 
zweimal elf sowie vier Fluggäste in einem 
Raucherabteil Platz fanden. Zudem erfreu- 


ten sich sechs Passagiere ihrer Plätze in den 
Flügeln, zwei weitere extrem aussichtsrei- 
che Plätze befanden sich im Rumpfbug des 
Junkers-Riesen. Damit konnten 34 Fluggä- 
ste das Fliegen in einer neuen Dimension 
genießen. In der Bordküche sorgte der Flug- 
begleiter für das Wohl der Gäste, eine Toi- 
lette war ohnehin selbstverständlich. 

Eine weitere Änderung waren die nun 
bis zum Rumpf hin reichenden Doppelflü- 
gel, die bei der ersten G 38 auf Höhe der in- 
neren Motoren endeten. Außerdem erhielt 
das Seitenleitwerk neben der Mittelflosse 
zwei äußere Flossen. Angetrieben werden 


Blick in den 
kapitän Brauer. 


ihrerraum, rechts Flug- 


sollte die mit dem Kennzeichen D-2500 ver- 
sehene G 38b von je zwei L 8a und L 88a, 
allerdings kamen dann vier L88a-V-12-Mo- 
toren mit 4-Blatt-Luftschrauben zum Ein- 
bau. Die so ausgerüstete Maschine erhielt 
die Bezeichnung G 38ce. Die D-2500 flog ab 
Juli 1932 für die DLH. 

Ab Oktober 1931 wurde parallel die 
D-2000 einem umfangreichen Umbau un- 
terzogen und weitestgehend der D-2500 
angeglichen. Bis zu 30 Fluggäste konnten 
danach in der D-2000 untergebracht wer- 
den. Antriebstechnisch wurde ebenfalls 
auf vier L 88a umgerüstet. 


Im März 1934 erhielten beide G 38 neue 
Kennzeichen-aus D-2000 wurde D-AZUR, 
aus D-2500 D-APIS. 1934 erhielt die 
D-APIS besonders wirtschaftliche Jumo 
204-Schwerölmotoren, die eine Start- 
leistung von je 750 PS abgaben. Anfang 
1935 flog die Maschine als G 38fi wieder 
bei der DLH. 1935 wurde auch die 
D-AZUR im Zuge einer Generalüberho- 
lung entsprechend umgerüstet und da- 
nach als G 38di bezeichnet. 

Beide Maschinen flogen erfolgreich 
und zuve g bis 1936 bzw. 1939 im 
Streckennetz der DLH, so zum Beispiel auf 
der Strecke Berlin- Amsterdam - London 
oder Berlin - München - Venedig - Rom. 
Zwar flogen die Junkers-Giganten relativ 
langsam, doch war der Komfort unver- 
gleichlich und nicht umsonst war vom 
„Fliegenden Junkers-Hotel” die Rede. 


Als K 51 entstand bei Junkers auf japani- 
schen Wunsch hin der Entwurf einer Bom- 
berversion für 2000 bis 5000 kg Nutzlast, 
die von Mitsubishi mit deutscher Unter- 
stützung samt L 88-Motoren unter streng- 
ster Geheimhaltung als Ki 20 in sechs 
Exemplaren gebaut wurde. Die Maschi- 
nen standen von 1935 bis 1941 bei der ja- 
panischen Luftwaffe in Dienst. 


Kurz nach dem Start zu einem Werkstatt- 
flug am 26. Mai 1936 stürzte die D-AZUR 


Das „Fliegende Junkers-Hotel” - der 
Fluggastraum bot ein außerordentlich 
hohes Maß an Komfort. 
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In der G 38-Bugkanzel — zwei Fluggäste 
hatten dort Platz mit guter Aussicht. 


wegen eines Montagefehlers im Steue- 
rungssystem in Dessau ab. Trotz heiler Be- 
satzung waren die Beschädigungen derart 
groß, dass das Flugzeug abgeschrieben 
werden musste, Die D-APIS wurde nach 
Ausbruch des Zweiten Weltkrieges von 
der Luftwaffe requiriert und als Trans- 
portflugzeug mit dem Kennzeichen 
GF+GG eingesetzt. Am 17. Mai 1941 
wurde die Maschine durch britische Jäger 
auf dem Flugplatz Athen-Tatoi zerstört. 
Flugkapitän Otto Brauer, der rund 7000 
Stunden und 1,4 Mill. Flugkilometer auf 
der G 38 verbuchen konnte, lobte die aus- 
gezeichneten Flugeigenschaften des Jun- 
kers-Giganten 

Von einem Nurflügelflugzeug war 
Hugo Junkers, der 1935 verstarb, mit seiner 
G 38 zwar noch weit entfernt, doch rückte 
er seinem Vorhaben sicher ein gutes Stück 
näher. Eine Luftschraube, ausgestellt im 
Technikmuseum „Hugo Junkers“ Dessau, 
soll alles sein, was von der Junkers G 38 ge- 
blieben ist, einem der Aufsehen erregend- 
sten Flugzeuge nicht nur seiner Zeit. 


Das linke Fahrgestell - die Räder rollten in 
einem Pendelrahmen. 
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Die D-2500 über Hamburg, links unten liegt das Flugschiff Dornier Do X vor Anker. 


Sammlung Ringlstetter 


Junkers G 38 


Die GF+GG (ehem. D-APIS) während des Zweiten Weltkrieges im Einsatz als Transporter. 


Junkers 
Typ: 
Erstflug: 
Besatzung: 
Fluggäste: 
‚Antrieb: 


Startleistung: 


Spannweite: 
Länge: 

Höh 
Flächeninhalt: 
Leergewicht: 
Startgewicht: 
Flächenbelastung: 
Reisegeschw.; 
Höchstgeschw.: 
Landegeschw.: 


‚Anfangssteiggeschw.: 


Steigleistung: 


Startrollstrecke: 
Landerollstrecke: 
Reichweite: 
Dienstgipfelhöhe: 


ammlung Ringlstetter 


Technische Daten - Junkers G 38 


G38 


Großraum-Verkehrsflugzeug 


1929 
5 


13-19 (später 30) 
2 x Junkers L 8a 
2 x Junkers L 88/55a 


G 38ce 
1932 
7 


34 
4 x Junkers L 88a 


Stehender wassergekühlter 6-Zylinder- (L 8) bzw. 


V-12-Zylinder-Reihenmotor 
2 x 420 PS (L 8) 
2 x 800 PS, ges. 2440 PS 
44,00 m 
21,44 m 
7,20m 
290,00 qm 
14.905 kg 
21.240 kg 
» 73,25 kg/qm 
170 km/h 
190 km/h 
106 km/h 
ca. 2,0 m/sec 
9,5 min auf 1000 m 
22,5 min auf 2000 m 


ca. 765 m ü. 20 m Hindern. 
ca. 615 m aus 20 m 

ca. 1950 km 

ca. 2500 m 


4 x 800 PS, 

gesamt 3200 PS 
44,00 m 

23,20 m 

7,20 m 

290,00 qm 

16.800 kg 

24.000 kg 

82,75 kg/qm 

180 km/h 

200 km/h 

95 km/h 

ca. 3,0 m/sec 

6,6 min auf 1000 m 
17,0 min auf 2000 m 
34,0 min auf 3000 m 
ca. 575 m ü. 20 m Hindern. 
ca. 455 m aus 20 m 
ca. 750 km 

ca. 3100 m 
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Ei Luftfahrtenthusia- 
sten etwas über die Me 262 
zu erzählen, hieße ungefähr so 
viel,als wenn ichals Norddeut- 
scher mein Bier mit ins Hof- 
bräuhaus mitbringen würde. 
Nichtsdestotrotz, in der mo- 
mentanen Euphorie endlich 
das zur Messerschmitt-Stif- 
tung kommende Original hier 
in Deutschland in der Luft zu 


Me 262 Schwalbe 1:48 Tamiya 


Die „Rote 13‘ von Heinz Bär 


Das Tamiya-Modell der Me 262 ist an Passgenauigkeit kaum zu übertreffen. 
Dem Kit liegen auch Figuren und ein NSU-Kettenkrad bei, so dass man sehr leicht 
ein Diorama bauen kann. von ANDREAS DYCK. 


sehen, bewog mich, an dieser 
Stelle einen kleinen Bericht 
über das tolle Modell der Firma 
Tamiya zu verfassen. 

Auf Originaldaten wird hier 
bewusst verzichtet, denn wir 
wollen ja hier das Modell vor- 
stellen. Literatur gibt es reich- 
lich, so zum Beispiel das sehr 
empfehlenswerte Buch „Me 
262” von Willy Radinger/Wal- 


Der Bugfahrwerksschacht ist aus Blei gegossen, so dass das 
Modell der Me 262 später tadellos steht. 


ter Schick aus dem Aviatic Ver- 
lag. Der Bausatz erschien im 
Jahr 2002. Er ist für mich mo- 
mentan sozusagen die letzte 
Instanz. Denn er stammt aus 
neuen Formen und übertrifft 
den alten Dragon-Bausatz um 
einiges in punkto Passgenauig- 
keit. Später wurde der Dragon- 
Bausatz ja durch den allgemei- 
nen Formentausch von Revell 


übernommen und schließlich 
auch von der Firma Italeri ange- 
boten, allerdings zu sehr huma- 
nen Preisen. Man muss aller- 
dings auch sagen, dass das 
Dragon/Revell/Italeri-Modell 
auch hervorragend detailliert ist 
und dem Tamiya-Bausatz in 
keinster Weise nachsteht. 

Doch zurück zum Tamiya- 
Modell. Die sechs Spritzlinge 


Der Tamiya-Bausatz kommt aus neuen Formen und übertrifft 
den alten Dragon-Kit um einiges an Passgenauigkeit. 
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uks Das Modell wurde als 

„Rote 13” von Heinz Bär mit 
roter Bugnase und gelbem 

Rumpfband bemalt. 


sind sauber verpackt und ohne 
Grat. Der Bugfahrwerkschacht 
ist aus Blei gegossen, so dass 
das Modell später tadellos 
steht, Sehr gut durchdacht 
muss ich sagen. Als Zusatz- 
Schmankerl gibt es ein NSU- 
Kettenkrad, das früher ein 
ideales Schleppfahrzeug für 
die Me 262 war. Ebenfalls lie- 
gen zwei Figuren bei: ein Fah- 
rer für das Kettenkrad und ein 
Pilot im Cockpit sitzend. Mit 
diesem tollen Zubehör kann 
man das Modell toll in Szene 
setzen. 

Der Zusammenbau des Mo- 
dells geht dank der übersichtli- 
chen Bauanleitung zügig voran. 
Das Cockpit wurde anhand von 
Originalfotos noch etwas nach- 
detailliert. Dem Instrumenten- 
brett liegt ein für mich persön- 
lich geniales Decal bei. An der 
Haube selbst wurde nocheinim 
Eigenbau hergestellter Verrie- 
gelungshebel angebracht. 

Nachdem das Modell im 
Rohbau fertiggestellt war, ging 
esnun darum, sich für eine be- 
stimmte Version zu entschei- 
den. Die beigelegten Decals ge- 
fielen nicht so sehr, und da ich 
noch einen alten Dragon-Bau- 
satz hatte, entschied ich mich 
für die „Rote 13“ von Heinz 
Bär. Die rote Bugnase und das 
gelbe Rumpfband sind immer 
willkommene Farbtupfer. Die 
Lackierarbeiten konnten be- 
ginnen. Wie immer kamen die 
X-tra Colours in Glanz zum 


Neu für Ihr Hobby 


Einsatz. Die Unterseite in RLM 
76 und das Tarnschema in RLM 
81/83. Die Gravuren wurden 
mit schwarzer Künstlerölfarbe 
ausgelegt, die Decals wurden 
aufgebracht und das ganze 
Modell dann etwas künstlich 
gealtert, damit es nicht fabrik- 
neu aussieht. Hier gilt für mich 
persönlich die Devise „weni- 
ger ist mehr“. Die vorher 
lackierten Fahrwerke wurden 
ebenso wie alle leicht zerbrech- 
lichen Teile, wie die Antennen 
usw., ganz zum Schluss mon- 
tiert. Zu guter Letzt wird das 
Modell dann mit seidenmat- 
tem Klarlack versiegelt, die 
Maskierfolie von der Haube 
entfernt und die Antenne von 
der Cockpithaube zum Seiten- 
ruder aus 0,1 mm starker An- 
gelschnur angebracht. Und 
schon haben wir zur Freude 
der ganzen Familie ein weite- 
res Supermodell in der Vitrine. 


Das Modell der Me 262 sieht im Diorama mit Halle, PKW und 


Figuren sehr realistisch aus. 


2 s 
Die Unterseite ist in RLM 76 gespritzt, das 


RE 


E 


we 
1/83. 


Tarnschema in RLM 8 


legt, und nach Anbringen der Decals wurde das Modell künst- 


lich gealtert. 


Ein zweiter Baukasten liegt be- 
reits im Keller und wartet auf 
den Umbau zum Doppelsitzer. 
Hier gibt es von der Firma 
CMK einen Umbausatz inklu- 
sive Haube, Decals und Cock- 


pit. Fazit: Ein sehr guter Bau- 
satz, ohne irgendwelche Pro- 
bleme, sozusagen „Bastel- 
spaß“ pur, und ich denke, auch 
für den Einsteiger ist dieses 
Modell zu empfehlen. < 


Das Cockpit wurde anhand von Originalfotos noch nach- 


detailliert. 


ati 
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Modelle 


Spielwarenmesse Nürnberg 2006 


rühjahrs-Kollektion 


Auch die diesjährige Spielwarenmesse Nürnberg war ein Mekka für alle Modellbau- 
freunde. Bei den Meldungen über Neuheiten haben die Hersteller zwar etwas übertrie- 
ben, aber trotzdem gab es viele erfreuliche Novitäten. VON HELMUT SCHERER 


Aka Blick ließ sich 

viel Neues in Nürnberg 
gar nicht entdecken. Erst nach 
eingehendem Studium der 
IPMS-Deutschland Neuheiten- 
liste wurde der Blick ein wenig 
schärfer. Tatsächlich sind doch 
hier 215 Messeneuheiten auf- 
gelistet - nur Flugzeugbausät- 
ze - versteht sich. Bei genaue- 
rem Hinsehen sind 88 davon 
echte Neuheiten, d. h. aus neu- 
en Spritzformen. Doch Flug- 
zeugtypen, die es als Modell 
bislang noch nicht gab, hielten 
sich in Grenzen. Ausschließlich 
auf di ätze und neue 
Maßst: h dieser Be- 
richt beschränken. 


Trumpeter 

Der chinesische Herstel ig- 
te in seiner 32er-Serie eine wun- 
derschöne Douglas SBD Daunt- 
less. Sie war tadellos gebaut zu 
bestaunen — ebenso alle Spritz- 
linge des Modells. Außerdem 
zeigte man auf dem Messestand 
auch eine A-7D Corsair II als lo- 
gische Folgerung der kürzlich 
erschienenen A-7E der US-Na- 
vy. Im Maßstab 1/24 wird eine 
Fw 190 A-6/8, die Hawker Hur- 
ricane Mk.1 und eine P-51B/C 
Mustang angekündigt. 


Airfix 
plant eine English Electric Can- 
berra in insgesamt 6 verschiede- 


nen Versionen. Darunter auch 
eine B.2 mit Markierungen der 
deutschen Luftwaffe. Im Maß- 
stab 1/72 wird eine Bae Nimrod 
MR.1/2 in Aussicht gestellt. 


Hasegawa 
kündigt einen TF-104 Starfigh- 
ter in 1/48 und eine neug Jun- 


kers Ju 88 A im Maßstab 1/72] 


an. Auf dem Stand war unter 
anderem eine sehr schön ge- 
baute Junkers Ju 87 D in 1/32 
ausgestellt, ebenso die schon 
erhältliche Avro Lancaster. 


Tamiya 
Hier liegt der Schwerpunkt seit 
geraumer Zeit fast ausschließ- 


Das schöne Modell der Douglas SBD Dauntless stammt von 


Trumpeter. 


Hasegawa bietet das sehr schöne Modell der Tünker Ju87D 
in 1:32. 


lich im RC-Bereich für Trucks 
und Cars etc. Dennoch gibt es 
eine wirkliche Neuheit, eine 
He 162 Salamander in 1/48. 


Revell 

überrascht mit einer 1/72er 
Transall C-160 - nach der Bre- 
guet Atlantic ein willkomme- 
nes Modell für die Fans von 
Bundeswehrflugzeugen. Glei- 
ches gilt für die Lockheed P-3C 
Orion in den Farben der Bun- 
desmarine. Im Maßstab 1/48 
kommt eine Ryan „Spirit of 
St.Louis“ und ein Eurofighter 
Einsitzer. Für die Airliner- 
freaks gibt es eine brandneue 
L1049 „Super Constellation” 


os 
um mai 


a race 


mau: 


= ei Von Revell gibt es die Lockheed P-3C Orion bereits in den 
Trumpeter präsentiert die neue A-7D Corsair Il. Farben der Bundesmarine. 
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Neu für Ihr Hobby 


Die Heinkel He 162 von Tamiya ist eine echte Neuheit. 


in 1/144. Damit das letztjäh- 
rige Modell des Segelflugzeugs 
Schleicher ASK-21 keine Ein- 
tagsfliege bleibt, kommt nun 
auch ein Glider Plane LS8a in 
1/32. 


Fonderie Miniature 

er französische Short-Run 
kurz F.M. - nennt 
È Baroudeur, eine 
Grumman F-9F8 Cougar und - 
man staune — eine Dornier 
Do 24T im Maßstab 1/48 als 
Neuheiten für dieses Jahr. Für 
die Dioramenbauer in 1/35 ist 
der Lastensegler Airspeed Hor- 
sa angekündigt 


Special Hobby, ICM, 

Hobby Boss etc. 

Ersterer bietet in/ 1/72 eine 
Me 263J eine Reggiane 2000/1- 
afire Mk.XV und 
Thunderboltalsneu 
an. Der ukrainische Hersteller 


ICM| kommt voraussichtlich 


B-71 Luftwaffe 
‚(Do 2 


chel Hs Y23A- 


ster heraus. 
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Schon in der dritten Version bringt Hasegawa die Avro Lanca- 


II und eine Ki 27a,auf den 
Markt. Außerdem kündigt er 
im Maßstab 1/48 eine LaGG-3 
Serie und eine Me 10° 
an. Die Firma Hobby Boss stellt 
eine F-18 und A-10 Reihe, eine 
Mirage III C/CJ und eine Rafale 
M/B/C in Aussicht. 


Fazit 

Schränke und Vitrinen räumen 
- Platz schaffen für neue Mo- 
delle. <4 


Die Junkers F 13 in 1:72 von 
Revell ist zwar ein altbekann- 
tes, erfolgreiches Modell, 
wurde jetzt aber wieder neu 
aufgelegt. 


3 Uhr 


INTER- 


MODELLBAU 


28. Ausstellung für Modellbau und Modellsport 


sh 


pril 2006 


Das größte europäische Modellangebot 


auf über 46.000 m? 


www.intermodellbau.de 
messe@westfalenhallen.de 


Messe Westfalenhallen Dortmund 


Fertig - Standmodelt; a 
Fahrwerk einziehbar, s7 


tolles Oberflächenfinish, 
detailliertes Cockpit, 


ausklappb. Bremsklappen, . 
bewegl. Vorflügel, Ruder, usw. ® 
mit Pilotenpuppel 89,- € 
Warbirdmodelle Unterberg 

Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen 

Tel.: 06051 - 6189862, Fax: 06051 - 6189863 


www.warbirdmodelle.de 


Stöbernin Scheuer Q Strü 
über 40.000 
Artikeln 

und bequem 
online 


& Strüver GmbH - Versandhandel für Modell 


° é ~ 


Weltweiter Versand | 


ver ® 
moduni.de =: 
a de ee 
IHR MODELLBAU-UNIVERSUM erfordern! 


& Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


F-86 E SABRE J | 
aii 
” 


SCALE 1:18 


Kein Internet? 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


ut." 


m 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 


10405 Berlin-Prenz.Berg 


Straßburger Str.40 O www.MOTAG.de 


àn Traudl’s Ten 
Modellbauladen a 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
el. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


ETEA 


Fliegerjacken und 
klassische Lederjacken 


In bussährter Onalität von Aerolaather 
www.aeroleather.de 7. 


Gemei 


a 


aft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


5 


Sind oder waren Sie 
Angehoriger fliegender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Gert Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


Telefon: 02241 - 20 3629 
Telefax: 02241 - 92 26 09 
e-mail: gert overhoff@Niegergemeinschant.de 
http://www. Fliegergemeinschaft.de 


“Rx 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Betriebs- 

Lufischrauben-Anlagen, 

Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummem-Listen 
1 

—— —e— 
Salonallee 5 

www.luftfährt-archiv-hafner.de 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 
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Buy 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausätze und Zubehör 


BAM GmbH 
Franz-Brombach Straße 11-13 - D-85435 Erding 
Tel: 08122-95923- 0 - Fax 08122- 95923 - 29 
Mail: info@bamgmbh.de . www.BuyAModel.com 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 *** 


„Sonderkonstruktionen und kaum bekannte Lastensegler.“ Gar 
sonderbare Fluggeräte erhoben sich mit der DFS 230 „Hochbein* 
und der DFS 230 „Robbe“ in die Luft, wir berichten dazu. 
die neue Lun- 
fahrtsammelserie vom Sammler, für den 
Sammler, bringt viel Neues zu wenig b 
kannten: Prototypen und Kleinserien. 
stützt auf Archivmat 
berichten können viele bisher un 
Details erstmals veröffentlicht werden. 
berichtet Span- 
zur DFS 331, deren Geschichte 
völlig neu geschrieben werden muß. Es 
lassen sich mindestens 2 Prototypen per 
Foto nachweisen, wovon einer in ein kaum 
glaubhaftes Unternehmen verwickelt war, 
Sie sich überraschen. Bisher unver- 
entlichte Dokumente konnten zur Ka 
430 ausgewertet werden. 
Ab 15. Februar bei uns erhältlich! 
LUFTFAHRT Hstseg-Die neuc Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 
*- L. H. bringt neue Fakten 
-~ L. H. läßt Zeitzeugen berichten 
- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 
- L. H- bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 
- L. H. beschreibt Erprobungskommandos und Sonderunternehmen 


Lassen Sie sich Heft 11 nicht entgehen, absolutes Muß für jeden Sammler 


historischer Fluggeräte von 1933-1945. 

Und so bekommen Sie LUFTFAHRT Asonp direkt ins Haus: 

LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 / 382 E-Mail:  info@! emedi 
Fax: +49 (0)271 /382 Internet: www.lautecmedien.de 


Zahlungsweise bequem per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 
1,44 € (D) Porto und Verpackung. 
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wir Verkaufsangebot 
FORTS Flugzeug Classic- 
WINNER Sammlung 
1" EUROPEAN Flug Gasse ah dem onen 
AVIATION WATCH a e lee 
AWARD gegen Gebot abzugeben, 
Dietmar Geistmann 


www.fortis-watch.com, Schützenweg 12,78224 Singen 
Telefon: 07731/12422 
E-Mail: GeistmannDKS@web.de 


Vztlkmer GmbH 


ə 
Verkaufsangebot Erlebnisreisen 
Luftfahrtarchiv zu den größten 
Radinger und schönsten 
450 Leitzordner mit ca. 20000 Fotos 
über 40000 Seiten Doku. 
teils Originale/Kopie 
Schwerpunkt 2006 «ven 
Messerschmitt bis 1945 w 
sowie ca. 800 Bücher T $ 
50% davon vor 1945 EAA Sun ’n Fun Fly-in 
E-Mail: jaeger262@web.de Florida /USA 03.04.-10.04.06 
La Ferté Alais Warbirds 
Parisffrankreich 02.06.-05.05.06 
Op&n Leeuwarden 
Leeuwarden Nil  15.06.-18.06.06 
Duktord Flying Legends 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


rd/England 08.07.-10.07.06 


Royal Intern. Air Tattoo 
Fairford/England 14.07.-16.07.06 


Oshkosh EAA AirVenture 


weiterhin r a 23.07.-31.07.06 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen DEN r 
Verkaufsangebot Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen FREE Moskau Al show 
aium > Czech International Air Best 
jus mi = a internationa: i Fesi 
ee RECARO SITZ STUDIO Brunnfschechien  104109..04.0906 


‚Angebote an: 
E-Mail: panajotis.sideratos@web.de 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Duxíðrd Battle of Britain 
land .09.09.-11.09,06 


Reno Air Races Y Airshow 
Nevada/USA 13.09.-20.09.06 


Malta 1nffrnational Airshow 
Insel Malta 20.09.-27.09.06 


FLUGZEUG CLASSIC 
ausverkauft? 


Sie möchten FLUGZEUG CLASSIC kaufen, aber können das Heft 
nicht finden? Wir kümmern uns gerne darum, dass Ihr Händler die 
neueste Ausgabe bereithält. Dazu brauchen wir aber Ihre Hilfe. 
Füllen Sie bitte den Coupon aus und senden Sie ihn an uns zurück. 


Mein Kiosk führt FLUGZEUG CLASSIC nicht 
Hier ist FLUGZEUG CLASSIC immer ausverkauft 
(bitte ankreuzen) 


Name des Händlers 


‚Adresse 


PLZ/Ort 


Absenderangaben: 


Bitte einsenden an: 
Bruckmann Verlag, Vertrieb »FLUGZEUG CLASSIC« 
Postfach 800240, 81602 München, Fax: 089/13 06 99-30 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 


Las Vegas Nellis Airshow 
Nevada/usA 09.11.-17.11.06 


=e u - 


www.flugzeug- AIR VENTURES REISEN 
classic.de | kei 0831. aa. oe SN a 


www.airventures-reisen.de 


Das Hobbyportal rund um die 
schönste Nebensache der Welt! 


www.plastic-modelling.de 


Billige Bücher für Ihr Hobby? 


www.geramond.de/shop 


e Bei Restauflagen 40 bis 90 % gegen- 
über früheren Ladenpreisen sparen 
e Sonderausgaben, nur begrenzt lieferbar 


e Riesenauswahl und volles Programm 
an Büchern und DVDs 


E Typengeschichte 


E Junkers Ju 288 - der Unglücksbomber (Teil 3) 


Junkers Ju 288 


Aufgrund neuer Forderungen des Generalstabs entwickelte Junkers die Ju 288 B mit 
Viermann-Höhenkammer, die aber durch das Absetzen des dafür vorgesehenen Motors 
Jumo 222 auch nicht in den Serienbau ging. von PETER ACHS. 


a die Ju 288 A nur noch geringe 
Dre hatte, ging die Endmon- 

tage der V7 wegen der Überlastung 
des Versuchsbaues nur langsam voran. 
Vorgesehen war die Maschine für Flatter- 
versuche. Man rüstete sie dazu mit in den 
Flügelenden sitzenden Schwingungser- 
regern (Unwuchten) aus, die über einen 
Gleichstrommotor angetrieben wurden. 
Durch Drehzahl- und Richtungsänderung 
konnten symmetrische und antimetrische 
Schwingungen verschiedener Größe er- 
zeugt werden. Die Amplituden maß ein 
Oszillograph. Im Mai 1942 führten die 
Ingenieure zunächst Standschwingungs- 
versuche durch, bei denen die Maschine in 
der Halle an Gummiseilen aufgehängt 
war. Nach dem Ende dieser Tests erfolgte 
am 30. Juli 1942 der Erstflug der Ju 288 V7. 
Ausgerüstet war sie mit dem BMW 801, da- 
mit die Flüge nicht durch zu viele Motor- 
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störungen des Jumo 222 unterbrochen 
würden. 


Flattertests mit der 
Ju 288 V7 


Da die geplanten Versuche sehr riskant 
waren, baute Junkers in die Maschine ei- 
nen Schleudersitz ein. der dem erstmals 
1939 in der Ju 88 eingesetzten ähnelte, aber 
nun mit Pressluftbetrieben wurde. Das Ka- 
binendach war mit der Rückenlehne des 
Schleudersitzes nach oben drehbar gela- 
gert, so dass es nach dem Abschuss mit 
wegflog. 

In der Kanzel war nur Platz für einen 
Schleudersitz, so dass kein Versuchsinge- 
nieur mitfliegen konnte. Daher hatte man 
den gesamten Versuchsablauf automa- 
tisiert. Der Knopfdruck des Piloten setzte 
eine Relais-Schaltung in Gang, die die 


Drehzahl und Richtung der Schwingungs- 
erreger nach einem bestimmten Programm 
steuerte. 

Neben den Schwingungs- oder besser 
Flatterversuchen, die größtenteils Siegfried 
Holzbaur durchführte, wurden mit der V7 
auch die Maximalgeschwindigkeiten der 
Ju 288 erflogen. Nachdem er aus großer 
Höhe in einen fast senkrechten Sturzflug 
übergegangen war, erreichte Holzbaur im 
April 1943 eine Geschwindigkeit von 875 
km/h! Teilweise arbeitete die Schwin- 
gungsanlage bei diesen Flügen mit. Eine 
ungeheure Belastung für die Maschine. 
Aber sie hielt. Der Schleudersitz musste 
glücklicherweise nie in Aktion treten. 


Ju 288 V8 mit Jumo 222 


Die Standläufe der V8 begannen im Juni 
1942. Auch hier traten wieder große Pro- 
bleme mit den Jumo 222 0-Serienmotoren 
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Die Ju 288 V9 im Mai 1942, kurz nach 
dem Erstflug. 
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auf, so dass nach mehreren Triebwerks- 
wechseln der Einflug erst am 18. August 
1942 erfolgen konnte. 

Anlässlich des Ausfliegens der Ju 288 
V7 hatte sich gezeigt, dass bei hohen 
Staudrücken die Wirkung der Quersteue- 
rung erheblich nachließ. Als Ursache hat- 
ten die Ingenieure die Verdrehweichheit 
des Flügels ausgemacht, die einen Teil des 
Querruderausschlags wieder aufhob. An 
der V8 fanden deshalb Messungen zur 
Verformung des Flügels bei verschiede- 
nen Geschwindigkeiten statt. Als Ergebnis 
verstärkte man die Tragfläche der V7 an 
der Außenhaut mit zusätzlichen Pfetten 
und sah die Verstärkungen auch für die C- 
Serie vor. Die V8 wurde im März 1943 mit 
einem Querruder mit erweitertem Düsen- 
spalt versehen, das, um schnell verfügbar 
zu sein, aus Holz gefertigt war. Dieses 
Querruder brachte aber keine Besserung. 
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werksbrand wie bei 


der V1. Die Folgen waren aber weniger gravierend. Bereits im Februar 1943 flog sie 


wieder. 


Die Höhenkammer der nicht fertiggestellten V12 im März 1942. Im Hintergrund ist 


Sammlung Achs 


die V11 in der Endmontage. Ganz vorn der Nasenkasten der Tragfläche mit der Aus- 
sparung für den Landescheinwerfer. An der Vorderkante fehlt noch die Ballon- 


schneide-Vorrichtung (Kuto-Nase). 


Die Versuche setzten die Prototypen der 
C-Serie fort. 

Die V8 führte daneben noch andere Er- 
probungen durch. So sollte die optimale 
Schränkung der beiden Landeklappen 
herausgefunden werden im Zusammen- 
spiel mit der Stellung der Höhenflosse. 
Nach Beendigung der Versuche im März 
1943 erhielt die V8 die B-Stand-Waffenan- 


mlung Achs 
lage wie die V4 und wurde zur E-Stelle 


Tarnewitz abgegeben, wo sie noch im No- 
vember 1943 vorhanden war. 


Der Erstflug der V10, die seit April 1942 in 
der Endmontage war, fand am 17. Novem- 
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ber 1942 mit Flugkapitän Matthies statt. Sie 
hatte eine vollständige Höhenkammer- 
Ausrüstung. Nach einigen Versuchsflügen 
gab das Flugzeugwerk die Maschine an 
Jumo ab, wo im Frühjahr 1943 einige Er- 
probungsflüge mit dem Jumo 222 nach- 
weisbar sind. Sie flog anscheinend nur sel- 
ten und wurde wenig später abgestellt. 

Die Endmontage der Ju 288 V12 brach 
Junkers im Frühjahr 1943 ab, da an der 
Ju 288 A mit der 3-Mann-Höhenkammer 
inzwischen keinerlei Interesse mehr be- 
stand. Die Teile verschrottete man oder 
verwendete sie für die Ersatzteilbevor- 
ratung. 


Schon bei der ersten Attrappenbesichti- 
gung Ende 1939 hatte das RLM eine ver- 
größerte Kanzel für vier Mann angeregt, 


Attrappe der Ju 288 B-Viermann-I Kabine i im Oktober 1941. Am „Steuer“ sitzt da drei Mann für die Bedienung einer für 
Dipl.-Ing. Kurt Cyron, der aber nichts mit der Ju 288 zu tun hatte, sondern Typen- die Zukunft zu erwartenden umfangrei- 
leiter der Ju 252 war. Sammlung achs Cheren Bewaffnung nicht ausreichend er- 


schienen. Daraufhin entwarf Junkers eine 
breitere, tropfenförmige Kanzel mit inte- 
grierter Bodenwanne, bei der Pilot und 
Bombenschütze vorn nebeneinander si 
ßen. Erstmals sahen die Entw 
eure Periskopvisiere vor, di 
verstärker die Waffenstände steuerten. 

Anfangs gab es noch Überlegungen, die 
beiden Kanzeln (3-Mann/4-Mann) je nach 
Einsatzzweck kurzfristig gegeneinander 
auszutauschen. Aber das war bei der 
Truppe kaum durchführbar, so dass man 
diesen Weg nicht weiter beschritt. 

Durch umfangreiche Windkanalver- 
suche, die im Frühjahr 1940 begannen, 
wurde die Form der Kanzel optimiert. Die 
Bodenwanne entfiel und das Dach erhielt 
die Form eines Korbbogens, der um eine 
in Querrichtung außerhalb der Maschine 
liegende Achse rotiert. Auf diese Weise er- 
hielt man viele baugleiche Scheiben, was 
günstiger für die Fertigung und Bevorra- 
tung war. 

Ende 1940 besichtigte der Generalstab 
die Attrappen und sprach sich eindeutig 
für die4-Mann-Kanzel aus. Man fasste den 
Beschluss, die 3-Mann-Kammer nur in ei- 
ner Kleinserie zu bauen, für die Großserie 
aber die für vier Mann vorzusehen. Im 
März 1941 waren die Voruntersuchungen 
beendet und die endgültige Serienausfüh- 
rung festgelegt. Gleichzeitig liefen die 
Konstruktionsarbeiten im großen Stil an. 
Neu entworfen werden mussten die Kan- 


In der Attrappe wird die Ergonomie des 
Periskops und der Waffensteuerung 
überprüft. Die Anlage konnte auch vom 
Piloten bedient werden. Ebenso war die 
Steuersäule zum Bombenschützen um- 
klappbar. Sammlung Achs 
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zel und Teile des Rumpfes. Durch neue 
Forderungen des Generalstabs gab esauch 
Änderungen in der Bewaffnung. Der C-2- 
Stand unter dem Hinterrumpf entfiel. Da- 
für sah man einen A-Stand (auch als C-1- 
Stand bezeichnet) an der Unterseite der 
Kanzel vor. Geblieben waren der B-Stand 
hinter der Kabine und der Heckstand. 

Erstmals schaltete Junkers eine andere 
Firma - nämlich Opel - in die Fertigung 
von Großbauteilen ein. Die Firma sollte die 
Kanzel und die Fahrwerks-Verkleidung 
bauen. Bis zum September 1941 hatte das 
Konstruktionsbüro fast alle Unterlagen 
ausgeliefert, darunter 7000 Nietbilder und 
Schablonen, weitere 2400 waren fertig- 
gestellt. In den Junkers-Zweigwerken war 
die Konstruktion der Vorrichtungen und 
Lehren für die Großserie angelaufen, hat- 
ten die Ingenieure der Fertigungsentwick- 
lung die rationellste Bauweise festgelegt 
und Taktpläne herausgegeben. Alldas war 
mit dem Serienabbruch im September 1941 
nur noch Makulatur. 


Chaos im Programm 


In den Lieferplänen LP 17 bis LP 19/2 er- 
höhten sich die Fertigungszahlen der 
Ju 288 fortlaufend bis auf 291 Flugzeuge 
im April 1941. Mit Erscheinen des LP 
19/2B im Juli 1941 sank die Lieferzahl dra- 
stisch auf 36 Stück Ju 288 B. Davon sollten 
20 Maschinen als 0-Serie und 16 Stück im 
Großserienbau geliefert werden. Hier war 
die 0-Serie größer als die eigentliche Serie! 
Bereits vier Wochen später teilte Udet in 
einem Schreiben mit, dass die im LP 19/2B 
enthaltenen Zahlen ebenfalls nicht mehr 
gültig seien. Nachdem im September 1941 
der Jumo 222 abgesetzt worden war und 
damit auch die Ju 288 B, erschienen im LP 
21/1 zwei Monate später 45 im Stamm- 
werk zu bauende Ju 288, über deren Mo- 
torisierung aber noch Festlegungen ge- 
troffen werden müssten. Nach LP 21/Ü 
vom Januar 1942 waren noch drei Ju 288 
B-0 zu bauen, die dann im Laufe des Jah- 
res 1942 auch verschwanden. 


Anfang und Ende 
des Jumo 222 


Im Mai 1937 erteilte der Entwicklungschef 
des Junkers-Motorenwerkes, Prof. Otto 
Mader, an Ferdinand Brandner den Auf- 
trag, die beste Lösung für einen Motor mit 
1800 PS zu finden. Im Konstruktionsbüro 
entstand ein Reihen-Stern-Motor mit 24 
Zylindern, der aber bereits auf 2000 PS aus- 
gelegt war. Im März 1938 begannen die 
Versuche mit dem Einzylinder und im Juni 
die des Einstern-Geräts. Der erste Jumo 222 
war im April 1939 auf dem Prüfstand, und 
am Ende des Jahres waren es drei Motoren. 
Im August 1940 absolvierte ein Motor ei- 
nen 50-h-Dauerlauf auf der Basis 1500/ 
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Landeklappe 


Ju 288 V9 


Düsenklappe 


Querruder 


© Peter Achs 2005 


Das Musterflugzeug der Ju 288 B-Serie mit 4-Mann-Druckkabine. An der äußeren 
Landeklappe befinden sich die Sturzflugbremse und der Kraftstoff-Notablass. Die 
geschwungene Form der inneren Landeklappe ergab sich aus den Flugversuchen. 


1800 PS. Im November 1940 konnte die 
Flugerprobung in der Ju 52 aufgenommen 
werden. Einen Monat später wurde der 
erste 50-h-Lauf durchgeführt und im April 
1941 der erste über 100 h, der von vielen 
Störungen geprägt war. Im gleichen Monat 
waren die Motoren bis zum V47 fertigmon- 
tiert. Im August 1941 lieferte Jumo die er- 
sten 0-Serienmotoren aus, und die Fluger- 
probung in der zweiten Ju 52 begann. 

Der 30. August 1941 war der entschei- 
dende Tag in der Geschichte des Jumo 222. 
In Berlin trafen sich die Spitzen von Jumo 
mitden Chefs der Zellen- und Triebwerks- 
abteilung im RLM. Prof. Otto Mader 
berichtete über noch vorhandene Schwie- 
rigkeiten an den Pleuellagern und Lauf- 
büchsen, die aber zu beheben seien. Der 
Serienanlauf Mitte 1942 könne verantwor- 
tet werden. Walter Cambeis, der Jumo-Di- 
rektor, ergänzte, dass nunmehr die ersten 
0-Serienmotoren auf dem Prüfstand seien, 
deren Befund bislang ausgezeichnet wäre. 
Anscheinend waren die Herren des RLM 
davon wenig beeindruckt. Vielmehr frag- 
ten sie nach Ausweichmöglichkeiten für 
den Jumo 222: dem Bau von Doppelmoto- 
ren aus zwei Jumo 211 oder 213 oder der 
Umstellung eines Jumo-Werkes auf den 
DB 603. 

Im Ergebnis der Sitzung setzte man den 
Jumo 222 vom Serienprogramm ab. Sämt- 
liche Vorbescheide auf Betriebsmittel und 


auf 5000 Motoren wurden zurückgezogen. 
Gleichzeitig sollte Jumo die Entwicklung 
des Jumo 213 forcieren, dessen Serienvor- 
bereitungen im Oktober 1940 gestoppt 
worden waren. Das RLM befahl aber, den 
222 in der Entwicklung weiterlaufen zu 
lassen. 

Wahrscheinlich stand die Absetzung des 
Jumo 222 schon vor der Sitzung fest, denn 
bereits im Juli 1941 war die Großserie der 
Ju288 B, der einzigen Serienzelle für den 
Jumo 222, bis auf einen kläglichen Rest zu- 
sammengestrichen worden, um gleichzei- 
tig die Sollzahlen für die Fertigung der Ju 88 
und des Jumo 211 drastisch anzuheben. 

Mit der Absetzung des Jumo 222 war 
auch die Entwicklungsaufgabe „Bomber B” 
tot. Bereits die größere und schwerere 
Ju 288 B war ein erster Schritt weg vom klei- 
nen, schnellen Kampfflugzeug. Esentstand 
nun ein noch schwereres, stark bewaffnetes 
und gepanzertes Flugzeug, das sich immer 
mehr in Richtung der He 177 bewegte. 


Anhaltende 
Motorprobleme 


Mader und Cambeis zeichneten in der 
Sitzung ein beschönigendes Bild der Lage. 
Denn neben den genannten Problemen 
gab es noch Risse im Zylinderkopf und 
dem Kurbelgehäuse, Vibrationen, Klopf- 
erscheinungen, Ventilschäden sowie 
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m Typengeschichte 


Anlässlich einer Sitzung in Dessau im 
Mai 1942 besichtigen der Aufsichtsrat 
und der Vorstand die neue Ju 288 V9. In 
der Dreiergruppe vorn in der Mitte steht 
links Junkers-Flugzeugbaudirektor Ri- 
chard Thiedemann und daneben Vor- 
standschef Leo Rothe. IWM via Budraß 
Schwierigkeiten mit dem Ölkreislauf und 
den Grundlagern. 

Dass die Befürchtungen im RLM wegen 
der Serienreife nicht ganz unbegründet 
waren, zeigte sich bei den 0-Serienmoto- 
ren, die Cambeis so lobend erwähnt hatte 
und deren Erprobung im August 1941 an- 
gelaufen war. Denn bei den Motoren 
tauchten neue Probleme auf: Undichte Zy- 
linderkopfdichtungen, Brüche im Unter- 


Die Ju 288 V14 während eines Erpro- 
bungsfluges im Dezember 1942. In den 
Tragflächen befanden sich sechs Kraft- 
stoffbehälter mit zusammen 3280 I. 
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setzungsgetriebe und an den Kolbenbol- 
zen, Korrosion in den Kühlwasserräumen 
und Risse im Hauptpleuel. Besonders gra- 
vierende Mängel gab es bei den Lager- 
schalen, so dass die gesamte Pri 
probung von Januar bis März 1942 
stillstand. Im April musste das Flugzeug- 
werk acht bereits zur Flugerprobung an- 
gelieferte Jumo 222 an Jumo zum Aus- 
wechseln der Lagerschalen zurückgeben. 
Das RLM unterhielt bei allen Herstellern 
eine Bauaufsicht Luft (BAL), deren Vertre- 
ter bei Prüfstands- und Abnahmeläufen 
anwesend waren und die regelmäßig nach 
Berlin berichteten. So waren die Ministeri- 
albeamten über den wahren Entwick- 
lungsstand wenigstens grob orientiert. 
Aufgrund der zahlreichen Mängel istes 
zweifelhaft, ob Jumo bis zum geplanten 
Serienanlauf alle Probleme in den Griff be- 
kommen hätte. Aber zu bedenken istauch, 
dass ab September 1941 die Weiterent- 
wicklung des Jumo 222 auf Sparflamme 
lief. Das Konstruktionsbüro und die Prüf- 
stände verloren Personal durch Einzie- 
hungen zur Wehrmacht und an das Kobü 
Jumo 213. Auch kürzte das RLM die Zu- 
weisung an Kraftstoff auf 60 Stunden pro 
Monat, so dass keine Dauerläufe mehr 
durchgeführt werden konnten. 
Nachvollziehbar ist die Absetzung des 
Jumo 222 unter dem Aspekt, dass Jumo an- 
sonsten die Serienreifmachung und den 
Fertigungsanlauf von zwei Motoren (222 
und 213) fast gleichzeitig hätte bewältigen 


müssen. So entschied sich das RLM für 
den in der Entwicklung sicherer erschei- 
nenden Jumo 213. Der für die Luftrüstung 
verantwortliche Erhardt Milch äußerte 
sich dazu in einer Besprechung im Juni 
1942: „Schließlich durften wir der Firma 
Junkers nicht zwei Motoren in Auftrag ge- 
ben, dann hätte sie bei beiden nichts gelei- 
stet. Jetzt haben sie den nötigen Abstand 
von uns zu fühlen bekommen und wissen 
genau, dass hier nichts verschenkt wird.” 

Mit dem Absetzen des Jumo 222 ver- 
nichtete man gleichzeitig Millionenwerte, 
die in das geplante Serienwerk, die Flug- 
motorenwerke Ostmark in Mödling bei 
Wien, und in bestellte und zum Teil schon 
fertige Werkzeugmaschinen gesteckt wor- 
den waren. Das Werk sollte nun den DB 603 
fertigen, trat aber bis Kriegsende nicht 
mehr nennenswert in Erscheinung. Daim- 
ler-Benz war mit dem Werk vollkommen 
überfordert, da die Firma über keine den 
Junkers-Werken gleichwertige Fertigungs- 
Organisation verfügte. Auch hierzu äu- 
Berte sich Milch mit Krokodilstränen: „Ich 
habe ja das alles, was wir da in den letzten 
Monaten gelernt haben, nicht gewusst. 
Vielleicht haben wir einen Fehler gemacht, 
als wir Wien von Junkers weggenommen 
haben. ... Ich habe damals die geistige Po- 
tenz von Daimler-Benz etwas übersch d 

Die Junkers-Motorenwerke entwickel- 
ten den Jumo 222 noch in mehreren 
Baureihen weiter, und 1944 wurde er in 
verschiedene Lieferprogramme aufge- 
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nommen, ohne dass allerdings auch nur 
die geringste Fertigungsbasis dafür vor- 
handen gewesen wäre. Im Januar 1945 
brach man die Entwicklung endgültig ab. 


Prototyp Ju 288 Vg 
für Großserie 


Im Mai 1941 wurde die V9 als Musterflug- 
zeug für die Großserie Ju 288 B vorgesehen 
und wegen der Dringlichkeit zeitlich vor 
die restlichen V-Maschinen der A-Serie ge- 
legt. Seit Anfang 1942 befand sich das Flug- 
zeug in der Endmontage und führte seinen 
Erstflug am 5. April 1942 durch, also zu 
einem Zeitpunkt, als die B-Serie schon 
längst abgesetzt war. Die V9 besaß als erste 
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Flugfoto der V9 vom Mai 1942. Gut zu erkennen ist die aus Strömungsgründen nach innen eingezogene Fahrwerksverkleidung. 


Ju 288 die breitere 4+Mann-Kanzel sowie 
ein vergrößertes Seitenleitwerk, das um 
rund 0,6 m zurückversetzt worden war. 
Ausgerüstet war die Maschine mit den 
Jumo 222/0-92 und 0-95. Beim vierten Flug 
fiel der 0-92 durch Lagerschaden aus und 
wurde gegen den 0-94 gewechselt. Am 11. 
Mai 1942 befand sich die V9 zusammen mit 
der Ju 288 V3 zu Vorführungen in Rechlin. 
Bis Mitte Juni konnte die Maschine insge- 
samt23 Flüge mit rund 13h Flugzeit durch- 
führen. Triebwerksseitig unternahm Jumo 
Versuche, den Kühlstoffdruck zu reduzie- 
ren, der zu hoch für die Kühler war. 

Die Flugabteilung führte die allgemeine 
Eigenschaftserprobung fort. Das hieß bei- 
spielsweise Erfliegen des Schwerpunktsbe- 
reichs, des Abkippverhaltens und der An- 
derung der Lastigkeiten bei verschiedenen 
Stellungen der Landeklappen und Höhen- 
flo Die Flugeigenschaften unterschie- 
den sich nicht wesentlich von der V6 und 
waren ausgezeichnet. 


Gegenläufige Propeller 


Der Jumo 222 wurde in zwei Drehrichtun- 
gen der Luftschraube geliefert: Baureihe A 
nach links und B nach rechts. So ergaben 
sich, je nachdem wie man die Motoren in 
die Zelle einbaute, zwei Arten von Gegen- 
läufen. Junkers hatte dazu bereits zahlrei- 
che Windkanaluntersuchungen durchge- 
führt. Um das Verhalten an der V9 zu 
erproben, tauschte man beide Triebwerke 
gegeneinander aus und verglich die Flug- 
eigenschaften. Es zeigte sich, dass das 
Flugverhalten beim sogenannten deut- 
schen Gegenlauf, bei dem die Luftschrau- 
ben von vorn gesehen nach außen drehten, 
besser war. Beim französischen Gegenlauf 
drehten die Luftschrauben nach innen. Im 
Flugbuch von Ingenieur Johannes Gö- 
decke findet sich am 6. April 1943 die Be- 
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merkung „Einflug mit den 1. Jumo 222 
C/D-Motoren“. Das waren aber keine rich- 
tigen C/D, sondern A/B-0, auf die Zylin- 
derköpfe der Baureihe C/D gesetzt wor- 
den waren und deren Startleistung 2500 PS 
betrug. Die Bezeichnung dieser Motoren 
war A/B-01. Der Jumo222C/Distanschei- 
nend nie in ein Flugzeug eingebaut wor- 
den. Er war noch im November 1943 im 
Stadium der Prüfstandserprobung. 

Ende April 1943 übernahm Jumo die 
Ju 288 V9. Bis zum Abbruch der Entwick- 
lung im Januar 1945 nutzte man die Ma- 
schine intensiv zu Versuchen hauptsäch- 
lich mitdem Jumo 222 A/B-2.Sie war damit 
die Ju 288, die sich am längsten im Flugein- 
satz befand. 


Ju 288 V14 für 
Motorerprobung 


Durch das Absetzen des Jumo 222 wurden 
die vorgesehenen Musterflugzeuge für die 
Baureihe B - Ju 288 V11 und V13 - kurz- 
fristig zur Vorerprobung der Ju 288 C auf 
den Doppelmotor DB 606 umgebaut. So 
stellte man als Ju 288 B nur noch die V14 
fertig, deren Einflugam 5. November 1942 
erfolgte. Bei der Flugabteilung ist sie da- 
nach mit Versuchsflügen zur Bestimmung 
der Höhenruderkräfte nachweisbar, bevor 
sie im April 1943 ebenfalls an Jumo ver- 
kauft und zur Motorerprobung eingesetzt 
wurde. 

Daneben waren noch die Ju 288 V17-V20 
als Musterflugzeuge für die Ju 288 B vorge- 
sehen. Den Bau der Maschinen, für die 
schon die Teilefertigung begonnen hatte, 
brach man im Herbst 1941 ab. Ebenso unter- 
blieb die Fertigung der V15 und V16, die 
zeitweise als Erprobungsträger für die 
Ju 288 C vorgesehen waren. < 

(Teil 4 im nächsten Heft) 
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Diese zivile Ausführung der Short 
Sunderland flog bi die siebziger 
Jahre hinein Touristen in Australien. 
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Wenn man in den USA in das Urlaubsparadies Florida reist 
und sich für'historische Flugzeuge interessiert, dann ist 
ein Besuch der „Fantasy of Flight“ praktisch ein Muss. Der 
ehemalige Kunstflieger Kermit Weeks hat hier eine der 
schönsten privaten Flugzeugsammlungen der Welt ge- 
schaffen. Unter den etwa 50 Flugzeugen finden sich viele 
Klassiker aus der Geschichte der Fliegerei und auch die 
deutsche Luftfahrt ist gut vertreten. VON PETER W. COHAUSZ. 
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Eine seltene Republic P-35 A wird ge- 
rade überholt. 


ür das Museum „Fantasy of Flight” 
F:* ein ganzer Flugplatz im Art 

Deco Stil der dreißiger Jahre neu auf- 
gebaut. In zwei blitzsauberen Hangars 
und Ausstellungsräumen wird eine der 
größten privaten Flugzeugsammlungen 
der Welt gezeigt, restauriert und auch im 
Flug vorgeführt 

Die Sammlung umfasst insgesamt rund 
160 Maschinen, angefangen von der Pio- 
nierzeit bis in die fünfziger Jahre, wobei 
Typen aus den Jahren 1930 bis 1945 am 
meisten vertreten sind. Ein Teil der Flug- 
zeuge ist auch eingelagert oder befindet 
sich in Restaurierung, 

Aus der Frühzeit der Fliegerei bis etwa 
1918 sind Avro 504, Curtiss Pusher, Cur- 
tiss Jenny, Demoiselle, Fokker Dr. I, Fok- 
ker D VIII, Morane A-1, Morane-Brock 
Eindecker Standard E-1 und J-1, Thomas 
Morse Scout und ein Nachbau der Valky- 
rie ausgestellt. 

Der Hochdecker Morane A-1 gehörte 
1918 wie andere französische Typen zur 
Erstausstattung der neu gegründeten ame- 
rikanischen Luftstreitkräfte. Walter Brocks 
Eindecker ist ein Rennflugzeug aus dem 


An dieser Lockheed Lightning gibt es 
noch viel Arbeit. 
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Mit der Lockheed Vega verbinden sich viele Rekordflüge. 


Jahre 1916 und konstruktiv an einen Mo- 
rane-Eindecker angelehnt. Die beiden Stan- 
dard-Typen waren Trainingsflugzeuge der 
amerikanischen Luftstreitkräfte. Ein Enten- 
flugzeug aus dem Jahre 1911 ist die Valky- 
rie, die als Nachbau ausgestellt ist 


Trimotor aus den 20er Jahren 


Aus den zwanziger Jahren ist die dreimo- 
torige Ford Trimotor zu sehen, die in den 
USA hauptsächlich für Flüge von „Küste 
zu Küste” eingesetzt wurde. 1956 über- 
stand die ausgestellte Maschine einen ku- 


Nachbau des „Fliegenden Rasiermessers”, der Fokker D VIII. 
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riosen technischen Defekt, als sich wäh- 
rend des Fluges der linke Motor löste und 
in den Wolken verschwand! Mit der Lock- 
heed Vega verbinden sich viele Rekord- 
flüge und berühmte Piloten wie Amelia 
Earhart. Das Postflugzeug Travel Air 4000 
zeigt noch eine gewisse Ähnlichkeit mit 
der Fokker D VII, da bei dessen Vorgänger- 
muster Konstruktionsdetails der berühm- 
ten Jagdmaschine übernommen worden 
sind. 

Aus den 30er Jahren finden sich man- 
che Raritäten. Der Doppeldecker Avro Ca- 


Die seltene Stinson Trimotor. 


det ist ein voll kunstflugtaugliches Schul- 
flugzeug. Mit seinem badewannenartigen 
Rumpfhat das zweisitzige Leichtflugzeug 
Curtiss Junior ein ungewöhnliches Ausse- 
hen. Vom bulligen Rennflugzeug Gee Bee 
sind zwei Nachbauten ausgestellt, denn 
ein Original findet sich nur noch in Me- 
xiko. Aus argentinischer Lizenzproduk- 
tion stammt die Fw 44 und auch die Bf 108 
fand Weeks in Südamerika, sie wurde 1938 
nach Chile exportiert. Das Schwimmer- 
flugzeug Grumman Duck war einer der 
ersten Warbirds von Weeks. Aus Herbert 
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Tischlers Texas Airplane Factory stammt 
der Nachbau des „Fliegenden Fass” 
Grumman F3F. Das bullige Flugzeug war 
Grummans letzter Doppeldecker. 

Die Bücker Jungmann und Jungmeister 
stammen beide aus der Schweiz. Die 
Bü 131 wurde mit den Farben einer deut- 
schen Luftdienst-Maschine versehen, wel- 
che 1940 von zwei Franzosen nach Eng- 
land entführt wurde. Der Jungmeister 
trägt den Anstrich der Maschine, welche 
der berühmte rumänische Kunstflugmei- 
ster Alex Papana 1936 an seiner Bü 133 
hatte. Auch die Fw 44 ist mit einem histo- 
rischen deutschen Anstrich versehen. Be- 
sonders selten ist die Stinson Trimotor, 
denn davon fliegt nur noch eine weitere in 
den USA. 


Deutsche Klassiker 

Der Zweite Weltkrieg ist mit zahlreichen 
Klassikern vertreten, darunter die meisten 
amerikanischen Jagdflugzeugtypen die- 
ser Zeit. Aus den USA kommen NA T-6, 
Boeing B-17, Douglas B-23, B-24 Liberator, 
B-25 Mitchell, B-26 Marauder, Curtiss 
FM-2 Wildcat, 
C und P-51 D Mustang sowie 
Piper Grasshopper. 

Die B-23 war der erste amerikanische 
Bomber mit einem Heckstand. Allerdings 
war er zur Zeit seiner ersten Testflüge im 
Jahre 1939 bereits veraltet und wurde in 
der Folgezeit nur noch als Transporter ge- 
nutzt. Die Curtiss TP-40N ist eine doppel- 
sitzige Trainerversion dieses bekannten 
Typs. Weeks eigene P-51C gehört zu den 
selten gewordenen Mustangs mit hohem 
Rumpfrücken und wurde 2000 in Oshkosh 
miteinem Preis für die ausgezeichnete Re- 
staurierung ausgezeichnet. Die Marauder 
ist derzeitig die einzige flugfähige B-26 in 
den USA 

Aus Europa kommen Cierva C-30, Ba- 
chem Natter (Nachbau), Bücker Bestmann, 
Fieseler Storch, Fieseler Fi 103 (V1), Polikar- 
pow PO-2, Spitfire und eine Sunderland. 
Auch hier enthält das Lager weitere Raritä- 
ten wie Lancaster, Bolingbroke, CASA 352, 
Gloster Meteor, Hurricane, Tempest und 
Lysander. Aus dem fernen Osten kommen 
eine Zero und eine Kawasaki Hien. Die 
Bachem Natter wurde 1999 als authen- 
tische Rekonstruktion einer Einsatzma- 
schine in Deutschland gebaut. Aus der 
Tschechoslowakei stammt die mit Luft- 
waffenanstrich versehene Bü 181, tatsäch- 
lich handelt es sich um eine Zlin Z.381. Die 
PO-2 war bei den deutschen Soldaten an 
der Ostfront wegen ihrer Nachtstörflüge 
und ihrem markanten Geräusch als „Nach- 
thexe“ oder „Nähmaschine“ bekannt. 
Durch die U-Boot-Jagd ist das Flugboot 
Short Sunderland bekannt geworden. Die 
ausgestellte Maschine wurde nach Krieg- 
sende zu einem zivilen Transporter umge- 
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Rustikales Wellblech - die Ford Trimotor. 


baut. Noch bis in die siebziger Jahren wur- 
den damit in Australien Touristen geflo- 
gen. Die Zero ist als Wrack im Dschungel 
ausgestellt und die Hien galt noch in den 
70er Jahren als das am besten erhaltene ja- 
panische Flugzeug in Neu Guinea. 


Flugfähige Super Connie 


Nach 1945 sind Antonow An-2, Bell 47, 
Hiller Hornet Lockheed Super Constella- 
tion und das Flugauto Trautmann Road 
Air gebaut worden. Letzteres ist eine flun- 
derförmige Konstruktion mit einem 85 PS 
Motor, die 1959 nur einmal kurz geflogen 
ist. Die Hiller Hornet ist ein kleiner Beob- 
achtungshubschrauber von 1956, der bei 
den Flugversuchen im Museum jedoch 


Ein Blick in den Hangar zeigt Ford Trimotor, B-25 und auf der Empore die Bachem 


erst abhob, als der Benzintank nach zahl- 
reichen vergeblichen Startversuchen fast 
leer war. 

An den gescheiterten Versuch einer 
Weltumrundung mit einem Ballon er- 
innertdie 1998 gebaute Ballongondel „Spi- 
rit of Peace“. Nachdem dann 1999 das 
Breitling-Team die erste Weltumrundung 
mit dem Ballon geschafft hatte, unterblie- 
ben weitere Versuche und die Gondel 
„Spirit of Peace“ wurde dem Museum 
übergeben. Die Super Constellation auf 
dem Vorfeld ist ebenfalls voll flugfähig 
und in der Bemalung an die Maschinen 
der Lufthansa angelehnt. 

Insgesamt umfasst die gesamte Samm- 
lung der „Fantasy of Flight” an ausgestell- 


Natter und die Fi 103. Links ist die Ballongondel „Spirit of Peace” zu erkennen. 
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Zwei wunderschöne Mustangs. 


ten, eingelagerten und in Restaurierung 
befindlichen Flugzeugen inzwischen ins- 
gesamt rund 160 Maschinen. Tendenz 
immer noch steigend. Natürlich hat das 
Museum auch eine beeindruckende 
Sammlung von Hunderten von Flugmoto- 
ren, Propellern, Ausrüstung und allen 
denkbaren Ersatzteilen. 

Die Restaurierungswerkstatt ist sehr 
guteingerichtet. Angefangen vom Aufbau 


Ein Teil des eindrucksvollen Motorenla- 


gers im Museum. 


| 
Die eingelagerte Messerschmitt Bf 108 
wartet auf ihre Überholung. 
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beschädigter Wracks über den Neubau 
korrodierter Bauteile bis hin zu Routine- 
überholungen werden dort alle Arbeiten 
an den Museumsflugzeugen durchge- 
führt. 

Die Aktivitäten des Museums sind 
insgesamt vielfältig. Neben der Besichti- 
gung der ständigen Ausstellung kann der 
Besucher wählen zwischen geführten Be- 
sichtigungstouren durch die Restaurie- 
rungswerkstatt und das Lager, Doppel- 
deckerflügen und Ballonfahrten. Wer die 
Werkstatt und das Lager besichtigt, be- 
kommt gleichzeitig einen interessanten 
Einblick in Flugzeugbau, Metallverarbei- 
tung, Korrosionsschutz und die Funktion 
von Flugzeugmotoren und anderen Kom- 
ponenten. 


Über das Jahr werden auch spezielle Flug- 
tage, Wettbewerbe und Oldtimertreffen 
durchgeführt. Als weiteres Angebot kön- 


I < a 


nen im Museum auch Tagungen und Kon- 
gresse durchgeführt werden. Auch für pri- 
vate Veranstaltungen können Räume ge- 
mietet werden. 

Im Rahmen der Präsentation „Aircraft 
of the Day” wird täglich eines.der Muse- 
umsflugzeuge besonders vorgestellt, im 
Flug vorgeführt und danach hat man die 
Gelegenheit, mit dem Piloten zu sprechen 
und die Besonderheiten der Maschine zu 
erfahren. 

Kermit Weeks fand bereits als Jugend- 
licher seine Liebe zur Fliegerei. Auslös 
war ein Song im Radio über Snoopy und 
den „Roten Baron“. Weeks erstes selbstge- 
baute Flugzeug mit dem bezeichnenden 
Namen „Der Jaeger D+IX“ hängt natürlich 
heute auf einem Ehrenplatz in der Fantasy 
of Flight. Dann entdeckte Weeks seine 
Liebe für den Kunstflug. Er kaufte einen 
Pitts S-2A Zweisitzer, begann eisern zu 
trainieren und nahm an so vielen Kunst- 
flugwettbewerben teil wie möglich. 1978 


Quer durch die internationale Luftfahrtgeschichte: Spitfire, Bücker Bestmann, Focke- 
Wulf Fw 44, Marauder und darüber Curtiss Pusher. 
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Jungmann. 


gewann er auf der von ihm selbst entwi- 
ckelten „Weeks Special“ bei der Welt- 
meisterschaft in der CSSR unter 61 Teil- 
nehmern drei Silbermedaillen. Auch in 
weiteren sechs Wettbewerben, darunter 
zwei Weltmeisterschaften, konnte er sich 
vorne etablieren. Hinzu kamen zwei US- 
Meistertitel und 1982 ein Weltmeistertitel. 


Neubau nach Hurrikan 
Bereits Anfang der 80er Jahre begann 
Weeks damit, historische Flugzeuge zu 
sammeln. 1985 eröffnete er schließlich sein 
„Weeks Air Museum“ in Miami in Florida. 
Nachdem er eine beeindruckende Samm- 
lung historischer Flugzeuge aus der 
ganzen Welt zusammengetragen hatte, 
darunter auch die 36 Maschinen der Tall- 
mantz Collection, kam 1992 das Desaster 
in Gestalt des Hurrikans „Andrew“. Der 
Museumshangar wurde schwer beschä- 
digt und darin viele der historischen Flug- 
zeuge. 


„Fantasy of F 


Einer der beiden bulligen Gee Bee Rennflugzeug Nachbauten. 


Die Katastrophe beschleunigte aber nur 
den Umzug der Sammlung, denn bereits 
seit der Eröffnung hatte Weeks Ideen für 
seine „Fantasy of Flight” entwickelt. 
Weeks suchte nach einer neuen Heimat für 
sein Museum und da bot sich das zentrale 
Florida mitseiner starken Tourismusindu- 
strie an. Mit Polk City war bald ein geeig- 
neter Ort gefunden. Hinzu kam die Lage 
an einem See, die auch den Betrieb von 
Flugbooten erlaubte. Bisher bestand das 
Museum aus einem Blechhangar wie auf 
jedem anderen Flugplatz auch. Mit Disney 
als Konkurrenz vor der Haustür musste et- 
was anderes aufgebaut werden. 

Der endgültige Entwurf war schließlich, 
einen Flugplatz im Stil der 30er Jahre auf- 
zubauen mit Gebäuden im damaligen Art 
Deco Stil, in der Art einer damaligen Pan 
Am Clipper Base. Mit der ffnung im 
Jahre 1995 wurde dann ein weiteres Kapi- 
tel von Weeks Erfolgsgeschichte aufge- 
schlagen. Durch die ständige Vergröße- 


Die Bücker Jungmeister in den Farben von Alex Papana. 
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rung der Sammlung wurde der Platz in den 
beiden Hangarsbald knapp und so wurden 
weitere zwei Hallen geplant und im Mai 
2001 mit dem Bau der ersten begonnen. Das 
Ende der Erfolgsgeschichte von Fantasy of 
Flight ist noch lange nicht abzusehen. 4 


Infos zum Museum 
„Fantasy of Flight“ 


Anschrift: 

Fantasy of Flight 

1400 Broadway Boulevard South East 

Polk City 

Florida 33868 

USA 

Telefon: (863) 984-3500 

Internet: www.fantasyofflight.com 

(Die Website führt in der Regel nur die aus- 
gestellten Flugzeuge auf) 


Anfahrt: 

Das Museum liegt etwa eine Meile südöst- 
lich der Stadt direkt nördlich der Straße Inter- 
state 4. Von dort aus ist es ausgeschildert. 


Öffnungszeiten: 

Täglich 10.00 — 17.00 Uhr, außer Thanks- 
giving Day und Weihnachten. 

Bei besonderen Veranstaltungen können die 
Zeiten abweichen. 


Eintritt: Erwachsene 24,95 $ 
Senioren ab 60 22,95 $ 
Kinder von 5-12 13,95 $ 


Kleinkinder bis4 frei 


Angebote für Gruppen sind auf Anfrage 
erhältlich. 

Ein Museumsshop bietet Bücher, Videos, 
Fliegerbekleidung und viele weitere Souve- 
nirs an. Das Restaurant „Compass Rose“ 
lädt zum Verweilen ein. 


Der Autor bedankt sich besonders für die 
freundliche Unterstützung von Rolf Bernet, 
der die Fotos und einen Teil der Informatio- 
nen zur Verfügung gestellt hat. 
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BER 


E Raritäten 


E DFW Riesen-Verkehrsflugzeug 


Friedlicher 


Mit dem Ende des Ersten Weltkrieges 
erstarb Deutschlands Militärflugzeug- 
produktion. Doch bald entwickelte sich 


der zivile Luftverkehr, und ein vielver- 
sprechender Markt entstand. Auch die Deutsche Flugzeugwerke 

GmbH (DFW) in Leipzig versuchte dort mit einem Großflugzeug Fuß 
zu fassen. VON WOLFGANG MÜHLBAUER 


FW war vor allem durch den über- 
D» erfolgreichen Aufklärer C.V 

aus dem Jahre 1916 bekannt gewor- 
den, von dem gut 4000 Stück gebaut wur- 
den. Er blieb bis Kriegsende das zahlen- 
mäßig am meisten verwendete deutsche 
C-Flugzeug. Zu den über 20 verschiedenen 
Typen, welche die Firma bis 1918 konstru- 


Die DFW R II (R 15/16) stellte eine ver- 
besserte R | mit stärkeren Motoren und 
einer größeren Spannweite dar. 

EADS Heritage OTN (2) 
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iert und gebaut hatte, gehörten auch zwei 
mehrmotorige Riesenflugzeuge. Ab Sep- 
tember 1915 befassten sich der technische 
Leiter und Chefkonstrukteur Hermann 
Dorner zusammen mit Direktor Heinrich 
Oehlerich sowie Dipl.-Ing. Hermann San- 
der mit der Entwicklung und dem Bau der 
R I, intern als Typ 26 bezeichnet. Der vier- 


Riese 


motorige Doppeldecker mit 30,5 m Spann- 
weite, einem maximalen Fluggewicht von 
9500 kg und seiner zentral im Rumpf an- 
gebrachten Motorenanlage, die aus vier 
173 kW Daimler D IV Motoren bestand, 
flogerstmalsein Jahr später. Die Besatzung 
umfasste sechs Mann. Di geigenschaf- 
ten der R I waren gut und während der Er- 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 


probungsflüge konnten Höchstgeschwin- 
digkeiten bis 120 km/h erreicht werden. 
Ständige Schwierigkeiten mit der An- 
triebsanlage erforderten zwar zahlreiche 
Umbauten, doch insgesamt bewährte sich 
das Flugzeug bei seinem mehrmonatigen 
Einsatz an der Ostfront ab Mai 1917 gut. 
Eine unsanfte Notlandung besiegelte je- 
doch sein Schicksal. 


Die R II entsteht 


Noch im Frühjahr 1917 hatte die Inspektion 
der Fliegertruppen (Idflieg) bereits einen 
verbesserten Typ des DFW R-Flugzeuges 
in Auftrag gegeben, so beeindruckt war 
man von der R I gewesen. Von dem neu zu 
entwickelnden Flugzeug mit der Bezeich- 
nung R II wurden sechs Exemplare bestellt. 
Die werksintern als T 26/II bekannte Ma- 
schine hatte eine beeindruckende Spann- 
weite von 35,06 m, eine Rumpflänge von 
20,93 m und wiederum eine sechsköpfige 
Besatzung. Das maximale Fluggewicht 
wird mit 11693 kg, nach anderen Angaben 
sogar mit 12460 kg angegeben. Vom Ge- 
samtaufbau her glich das Flugzeug weitge- 
hend der R I. Als Antrieb dienten ihm vier 
Daimler D IVa Motoren mit jeweils 191 kW 
Leistung. Ende 1917 erfolgten die ersten 
Probeflüge, wobei die Flugeigenschaften 
als gut beurteilt wurden. Allerdings blieb 
die Leistungsfähigkeit der R II lange Zeit 
eher enttäuschend und machte zusammen 
mit zahlreichen technischen Problemen 
immer wieder Änderungen notwendig. 
Schließlich konnte eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 135 km/h erreicht werden, die 
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DFW Riesen-Verkehrsflugzeug mau 


Die DFW R I (R 11/15) während eines Erprobungsfluges in Döberitz im Frühjahr 1917. 


maximale Reichweite betrug rund 925 km. 
Die erste Maschine gelangte im Frühjahr 
1918 zum Fronteinsatz, doch bis Kriegs- 
ende konnten nur drei, nach anderer Quelle 
nur zwei, dieser Riesenflugzeuge fertigge- 
stellt werden. 


Vom Bomber zum 
Verkehrsflugzeug 


Mit dem Waffenstillstand und dem an- 
schließenden Kriegsende kamen natürlich 
auch die Arbeiten an der R II zum Erlie- 
gen. Doch bald darauf erhielt DFW über 
die Idflieg finanzielle Zuschüsse, um zwei 
der nicht fertiggestellten Bomber als Ver- 
kehrsflugzeuge zu vollenden. Diese Ma- 
schinen erhielten später die interne Be- 
zeichnung F 26. 


24 Passagiere sollten in dem Flugzeug 
Platz finden. Dazu war der ganz aus Holz 
gebaute und 21,00 m lange Rumpf, der 
„trotz seiner Größe äußerst gefällige For- 
men und Spantenquerschnitte“ aufwies, 
in drei Hauptsegmente unterteilt worden. 
Zentraler Bestandteil blieb der Motoren- 
raum mit seinen vier Daimler D IVa Trieb- 
werken. Vor und hinter dem Motoren- 
raum schloss sich je eine Passagierkabine 
mitzwölf Plätzen an. „Die Räume zur Auf- 
nahme von Personen und Postsachen sind 
bequem und zweckmäßig eingerichtet 
und haben gute Raumverhältnisse. Genü- 
gende hygienische und Sicherheitsvor- 
richtungen sind vorhanden. Feuerlöscher 
sind an geeigneten Punkten angebracht”, 
hieß es damals in der Fachpresse. Über 
dem vorderen Fluggastraum befand sich 
das zweisitzige offene Cockpit. 

Die Tragflächen mit 35,3 m Spannweite 
waren ebenfalls aus Holz gefertigt und 
stoffbespannt. Innere wie äußere Verstre- 
bungen bestanden aus Stahlrohr, die 
durchweg doppelt gezogenen Verspan- 
nungen aus Stahldrahtseil. Die beiden 
Hauptfahrwerksgestelle waren ebenso 
aus Stahlrohr hergestellt, verspannt und 
teilweise mit einer Holzfurnierverklei- 
dung versehen, die den Luftwiderstand 
„auf das kleinste Maß“ verringerte. Zu- 
dem besaßen sie die damals übliche Gum- 
mikabelfederung. Um Überschläge bei 
problematischen Landungen zu verhin- 
dern, brachte man unterhalb des Rumpf- 
bugs ein Hilfsfahrgestell an. 


Zentraler Antrieb 


Das eigentliche Markenzeichen der Ma- 
schine war, wie allgemein bei R-Flugzeu- 
gen üblich, ihre zentrale Antriebsanlage 
innerhalb des Rumpfes, die „in einem be- 
sonderen Gestühl, das zwischen den Flü- 
geln im Rumpf sitzt”, angebracht war. Es 
bildete eine in sich geschlossene Kon- 
struktion aus gepresstem Stahlblech, an 
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osen Die erste R II während der Abnahmeprüfung Ende 1917. 

inks Diese Aufnahme verdeutlicht das Antriebsprinzip der DFW 
Riesenflugzeuge. An entsprechend verstärkten Tragwerkstielen 
saßen die Zug- bzw. Druckschrauben, die durch Querwellen an- 
getrieben wurden, welche mit den im Rumpf liegenden Motoren 
gekoppelt waren. EADS Heritage OTN (2) 


deren Knotenpunkten gleichzeitig Flügel 
und Fahrgestelle angriffen. Die Motoren 
waren paarweise seitlich und überein- 
ander gelagert und durch einen breiten 
Laufgang getrennt. Darunter befanden 
sich beidseitig je drei Treibstoffbehälter, 
jeder mit einem Benzinvorrat für sechs 
Stunden. Die beiden vorderen Motoren 
trieben Zug-, die beiden hinteren Druck- 
propeller an. Die Zug- und Druck- 
schrauben saßen jeweils an entsprechend 
verstärkten Tragwerksstielen. Motor- 
und Propellerwelle lagen parallel zuein- 
ander, die Kraftübertragung erfolgte über 
Querwellen mit Kegelradgetrieben. Die 
Übersetzung betrug dabei 9:14. Die 
Luftschrauben konnten dank ihrer An- 
ordnung alle in unverwirbelter Luftströ- 
mung arbeiten und erreichten im Zu- 
sammenwirken mit der relativ niedrigen 
Umdrehungszahl einen entsprechend ho- 
hen Wirkungsgrad. 

So flossen so gut wie alle mit der R Tund 
den RII gemachten Erfahrungen in die F 26 
ein. Wie lange und in welchem Umfang an 
den beiden Maschinen tatsächlich gear- 
beitet wurde, ist (dem Autor) leider nicht 
bekannt. Fest steht jedoch, dass keine F 26 
vollendet werden konnte, und nach der 
Verhängung des Bauverbotes mussten 
sicher beide Maschinen verschrottet wer- 
den. « 


Quellen 


Anonymus: Chronik und Geschichte der DFW , 
unveröffentlichtes Manuskript, o. O., 0. Jg. 
Anonymus: DFW R.I und R.II, unveröffent- 
lichtes Manuskript, o. O., o. Jg. 

Illustrierte Flugwoche, Heft 1/1919, S. 15 ff. 


Der Autor dankt der EADS Heritage OTN und 
= J dem DEHLA für die Bereitstellung aller Unter- 
Übersichtszeichnung des geplanten DFW Riesen-Verkehrsflugzeuges für 24 Personen lagen und Photographien. 

aus dem Jahre 1919. DEHLA 
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Be] 
Dornier Do 17 V2 als Verkehrsflugzeug. Die schlan! 


u SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


wis; 3 


E Schnellverkehrsflugzeug und Bomber 


ke Form des Rumpfes ist deutlich zu erkennen. 


Archiv F 


Die Dornier Do 17, der berühmte „Fliegende Bleistift“, war nach der Propaganda ursprünglich ein 
Post- und Schnellverkehrsflugzeug, das am 23. November 1934 erstmals geflogen ist. Tatsächlich 
hatte die Auslegung als Bomber für die damals noch im Geheimen neu erstehende Luftwaffe 
von vornherein die größere Priorität und die zivile Variante wurde nur sehr halbherzig weiter- 


entwickelt. von PETER W.COHAUSZ 


ei der Konstruktion der Do 17 hatte 
BD: die damals neuesten aero- 

dynamischen Erkenntnisse berück- 
sichtigt. So hatte der zweimotorige Schul- 
terdecker einen sehr schlanken Rumpf 
in Glattblech-Schalenbauweise, ein einfa- 
ches Leitwerk und ein Einziehfahrwerk. 


Die Lufthansa lehnte die mit zwei 600 PS 
BMW VI ausgerüstete Maschine jedoch fast 
erwartungsgemäß trotz guter Flugleistun- 
gen ab, denn die Kabine war relativ eng und 
der Einstieg unbequem. So wurde die Do 17 
hauptsächlich ein Kampfflugzeug und das 
Leitwerk wurde doppelt, um das Schuss- 


feld nach hinten zu verbessern. Ihre ausge- 

zeichneten Flugleistungen stellte die 

Do 17 V8 mit zwei 1000 PS DB 600 A beim 

Flugmeeting Dübendorf 1937 in der 

Schweiz unter Beweis, als sie den damals 

teilnehmenden ausländischen Jagdflug- 

zeugen einfach davonflog. Allerdings war 
auch keine Bewaffnung in der Maschine 
eingebaut. 

Die wichtigsten Baureihen der Dornier 

Do 17 waren: 

« Do 17 E, die erste Serie mit 750 PS BMW 
Vid, ein Bomber mit drei Mann Besat- 
zung und runder Vollsichtkanzel im Bug. 
Erstflug am 30.5.1936 und Einsätze in 
Spanien 

e Do 17 F, ein Fernaufklärer mit gleichen 
Motoren, aber größerem Kraftstoffvorrat 
und Reihenbildgeräten. Auch dieser Typ 
flog Einsätze in Spanien 

e Do 17 Ka, Aufklärer und Bomber mit 850 
PS Gnöme & Rhöne 14 K, Exportmodell 
mit eckigem Rumpfbug, Erstflug am 
6.10.1937, Lizenzbau in Jugoslawien 

è Do17L, Führungsflugzeug, nur zwei Ein- 
zelmuster gebaut 


Cockpit der Do 17 V2. 


Dornier Archiv 


FLUGZEUG CLASSIC 4/2006 


Führergerätetafel 


Instrumentierung der zivilen Do 17 V2: 


Dornier Do 17 EEEE 


Stellungsanzeiger für die Landeklappen (FI 22853) und ein Anzeigegerät für das Fahrwerk (FI 32526). 


Gerät Anzeigebereich Gerätenummer 

kk Borduhr Junghans FI 22600 

2 Kurszeiger für den Fernkompass F1 23351 

3 Schauzeichen für die Staurohr-Heizung (?) 

4 Fahrtmesser ‚60 - 550 km/h FI 22230 

5 ___Wendezeiger, pneumatisch FI 22402 

6 Variometer -10/+10 m/s FI 22370 

7 Empfindlichkeitsregler für Soggeräte F1 22478? 

8 Grobhöhenmesser 0-8000 m FI 22308 

9 künstlicher Horizont (Sperry) F| 22426 
10 Feinhöhenmesser 0-1000 m FI 22306 
11 unbekannt (Außenlufttemperaturanzeiger?) 

12 unbekannt 

13 Verdunkler FI 32402 
14 elektrische Drehzahlanzeiger 0- 1800 U/min ? FI 20282 ? 
15 Bordnetzausschalter FI 32301 
16 2 Brandhahn und Behälterschaltung 
17 2 Zündschalter ZSH 5/32 F21112 
18 2 Schalter für die Landelichter FI 32303 
19 2 Luftpumpen für die Kraftstoffvorratsmesser FI 20742-1 
20 2 Kraftstoffvorratsmesser 0-? Liter FI 20704 
21 2 Schmierstoff-Thermometer 20-120°C FI 20308 ? 
2 2 Kühlstoff-Thermometer 30-180 °C FI 20331 
23 2 Schmierstoff-Druckmesser 0-10 kg/cm? FI 20625 
24 2 Kraftstoff-Druckmesser 0-0,5 kg/m? FI 20505 
25 Kursgeber für die Fernkompassanlage FI 23300 
26 __Stromanzeiger (Ampèremeter) für die Funkanlage 
Zu den aufgezählten Instrumenten gehörten mit Sicherheit noch ein Magnetkompass (vermutlich ein FK 10), ein Ein Blick auf die Unterseite der Kabine 


einer Do 17 E mit dem Bombenzielgerät. 
Sammlung Couderchon 


36 5 3 86:2 


Haupt- und Hilfsgerätetafel der Do 17 E. 
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Archiv Hafner (2) 


Linke Bordwand der Do 17 E neben dem Führersitz. 
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Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Do 17 F Infirumenlenbreik,.. 


Zeichnung des Fernaufklärer Do 17 F 


Cockpits aus einer Bedienungsvorschrift. 


Kabine einer Do 17 P. Pilotensitz und 
Steuerhorn sind ausgebaut. 
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Sig. Couderchon 


« Do 17 M, Bomber mit 900 PS Bramo 323A, 
Nachfolgemuster der E-Serie, verbe: 
Zelle mit größerer Kraftstoffanlage, 
flug 7.4.1937 

« Do 17 P, Fernaufklärer mit 865 PS BMW 
132N, Nachfolger der F-Serie, Erstflug 
18.6.1938, Aufbau wie M-Serie 

* Do 17 R, Fernaufklärer mit 1175 PS DB 
601A, nur Einzelmuster gebaut, da die 
Motoren für die Jägerproduktion benö- 
tigt wurden 

« Do 17 S, wie Do 17 R, jedoch mit größe- 
rem, eckigen Rumpfvorderteil 

« Do 17 U, Führungsflugzeug mit 900 PS 
BMW Bramo 323A und vergrößerter Ka- 
bine für 6 Mann Besatzung 

e Do 17 Z, Bomber, Aufklärer und Mehr- 
zweckflugzeug mit 900 PS BMW Bramo 
323A oder 1000 PS Bramo 323P, neu kon- 
struierte Kanzel für 3 bis 4 Mann Besat- 
zung 


Erinnerungsfoto im Cockpit einer Do 17 Z. 


Gerätetafel beim Funker der Do 17 E. 


Weitere Versionen waren die Nachtjäger 
„Kauz I“ und „Kauz Il“ mit unverglastem 
Rumpfbug und einer Radar- oder Infrarot- 
anlage. Diese in geringen Stückzahlen ge- 
bauten Versionen flogen auch Ferneinsätze 
über England. 

Auchals Erprobungsträger für die Heck- 
Sturzflugbremse der Do 217 und für einen 
Ballonseil-Abweiser wurde die Do 17 ein- 
gesetzt. Insgesamt sind etwa 2000 Dornier 
Do 17 gebaut worden. Ende 1939 waren 
rund 210 Maschinen dieses Typs bei der 
Luftwaffe im Einsatz. 

Ihren Höhepunkt erlebte die Do 17 bei 
Einsätzen über Polen, Norwegen, im Westen 
und über England. Hier wurden vor allem 
die „Heckenspringer-Einsätze” im Tiefst- 
flug gegen Feindflugplätze im Hinterland 
bekannt, denn die Do 17 w. r wendig. 

Zuletzt wurden noch Einsätze an der 
Ostfront geflogen. Ab 1940 wurden die 
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Detail des Funkerplatzes in der Do 17 E: 
Der Projektionskompass Plath PFHF 2 
(Fl 23224) mit Funkbeschicker FSL 7 
(Fl 23457). Links oben ist das Fernbe- 
diengerät FBG 1 (Ln 26610) für das Peil 
GV zu erkennen. ‚Archiv Hafner 
Do17 durch modernere Muster abgelöst 
und im November 1942 waren sie weit- 
gehend von der Front verschwunden. In 
Finnland wurden die letzten Do 17 erst 1948 
ausgemustert. Allerdings ist keine einzige 
Do 17 erhalten geblieben. 

Die Pilotenkabine der zivilen Do 17 Va- 
rianten hatte die damals für Verkehrsflug- 
zeuge übliche Ausrüstung mit einer Aska- 


< 
u er", 
Eine Kette Do 17 Z. 
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Quellen 


Archiv Hafner 

Dornier Archiv 

Flugzeughandbuch Do 17 E (Entwurf), LDv. 
553/1, Ausgabe 1937 

Flugzeughandbuch Do 17 Z, LDv. 553/5, 
Ausgabe 1940 

Luftfahrt International 

Sammlungen Petrick und F. Selinger 
Werksaufnahmen 


nia-Fernkompassanlage. Ein Doppelsteuer 
war vorhanden, jedoch keine Doppelin- 
strumentierung. Die Anordnung der Geräte 
war nach den üblichen Standards aus- 
geführt und war mit der in einer zivilen 
He 111 oder Ju 86 vergleichbar. 

Links saßen die Flugüberwachungs- 
und Navigationsgeräte, in der Mitte die 
Motorenbedienelemente und rechts die 
Triebwerksüberwachungsgeräte. 

Die Auflistung der Instrumentierung 
der Do 17 V2 auf Seite 69 wurde nach einem 
historischen Foto rekonstruiert. Ein Teil der 
Geräte war jedoch durch die Steuerhörner 
verdeckt, so dass nicht alle Instrumente mit 
letzterSicherheitidentifiziertwerden konn- 
ten. Die Do 17 V2 wurde später in eine Mi- 
litärversion mit kurzem Rumpfbug umge- 
baut. 

Die Kabine der militärischen Do 17 ent- 
sprach den der übrigen deutschen Typen 
mit verglastem Rumpfbug. Vor dem Piloten 
war über die gesamte Rumpfbreite eine 
große, übersichtliche Instrumententafel an- 
geordnet, unter der sich der Durchgang 
zum Bugstand befand. 

An der linken Rumpfseite befanden sich 
die Bedienelemente für die Triebwerke, das 
Fahrwerk und die Trimmung. Die rechte 
Rumpfseite umfasste die Schaltkästen für 
die Abwurfwaffen und die elektrische An- 


Dornier Do 17 EEEE 


ZA 
Cockpit einer Do 17 Z-3 mit zusätzlicher 
Bewaffnung. Rechts hängt eine Sauer- 
stoffmaske. Anstatt der Siemens-Kurs- 
steuerung ist ein Askania Fernkompass 
eingebaut. 


lage. Die Funkanlage befand sich hinten im 
Bereich des oberen Heckstandes. 

Die Ausrüstung der Do 17 umfasste je 
nach Einsatzzweck die damals übliche 
Blindfluginstrumentierung, eine Askania- 
oder Patin-Fernkompassanlage und eine 
Askania- oder Siemens-Kurssteuerung, je 
nach früherer oder späterer Baureihe. 

Die vorhandenen Quellen zeigen, dass 
die Auslegung des Do 17 Cockpits im we- 
sentlichen in allen Versionen gleich geblie- 
ben ist, nur die Anordnung der Instru- 
mente, Schaltkästen und Bedienelemente 
variierte. 

Als Beispiele werden hier anhand von 
Abbildungen aus Handbüchern und Werks- 
aufnahmen die Instrumentierungen der Do 
17 E und Z vorgestellt. Die Ausrüstung der 
anderen Versionen war vergleichbar. <4 


Sammlung Couderchon 


n 


SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Führer-Gerätetafel der Do 17 Z. Archiv Hafner @) Linke Bordwand in der Do 17 Z. 


Instrumentierung der Do 17 E (s. Abbildungen Seite 69/70) 


Hauptgerätetafel Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 32 Spomradverriegelung 
0 _ Führerkompass FK 6 F1 23201 33 Höhengas-(Gemisch)Hebel 
1 Doppelschalter für die Kurssteuerung 122505 34 Normalgashebel 
2. Fernkurskreisel (Askania) F1 2050-2 35 Kupplungshebel für Höhenflossen-, Landeklappen- und Querruderverstelung 
3 Schalter für die Kurskreiselstützung A 32317-1 36 Anzeigegerät für dto. 
4 Notzug für die Kursteuerung 
5 Zündschalter ESEE Handhebelkasten zwischen Spant 7 und 8 
6 Bordnetzausschalter F132315-2 37 Anlasseinspritzpumpen SUM AP 8 84505A 
7. Anzeigegerät für die Funknavigation AFN 1 Fl 27000 38 Einspritzkraftstoffbehälter 
8 künstlicher Horizont (Sperry) Fl 22426 39 Verteiler für Anlasspressluft 
9 Wendezeiger, pneumatisch F1 22402 40 Verdichtungsverminderer 
10 Kurszeiger F1 22562 41 Kraftstoff-Pumpenhebel 
11 Fahrtmesser 60-550kmh FI222300der 42 Kühler-Regulierung 
Fahrtmesser 60-750km/h  FI22231 43 Anlass-Schalter Fl 21207 
12 Schauzeichen für die Staurohr-Heizung F 32525-3 44, Fahrwerks-Betätigungshebel 
13. Statoskop-Variometer = 10/+ 10 m/s FI 22381-10 45 Fahrwerkshorn FI 24303 
14 Verdunkler F1 32402 46 Horn der Signalanlage F1 24303 
15 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000m _ FI22320 
16 Umschalter für Sogluft FH 2275 Gerätetafel im Funkraum 
17 Anzeigegerät für das Fahrwerk F 32526 1._ Antennenstromanzeiger Sch A 21 0-10A 126749 
18. Anzeigegeräte für die Luftschraubenverstellung F1 18505-1 2 Borduhr Junghans 8 Tage F1 22600 
19 elektrische Drehzahlanzeiger 0-3000 U/min FI 20284-1 3 Grobhöhenmesser 0-10000m F1 22316-10 
20 Kühlstof-Thermometer (Austritt) 0-160°C F1 20342-3 
21. Brandhahnhebel . 
22 Schalter für die Luftschraubenverstellung 9-9500.20 Instrumentierung der Do 17 Z 
23 Handrad für die Seitenhilfsruder-Verstellung 


"Bei der Domier Do 17 Z war die gesamte Instrumententafel sowohl in der Form als auch in der 


24 Grobhöhenmesser 0-10.000m FI 22316-10 Anordnung der Geräte neu gestaltet. Insbesondere die Geräte der kleinen Hilfsgerätetafel rechts 

Eine Standard-Borduhr Bo-UK 1 (FI 23885) saß in der Regel am Steuerhorn. waren jetzt mit integriert. Eine Siemens-Kurssteuerung gehörte hier zur Standardausrüstung. 

Hilfsgerätetafel Führer-Gerätetafel 

25. Druckmesser für die Kurssteuerung 0-3kgim:  F122471 1 Kursvisier Kuvi 1 oder 2 

26 Außenluft-Temperaturanzeiger —40/+ 40 °C FI 20342-1 2 Umschalthahn für die Sogluft FI 22475 (?) 

27 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0-160°C FI 20343 3 Führerkompass FK 5 Fl 23211 

28 Kraftstoff/Schmierstoff-Druckmesser 0-47 FI 20512-1 (2) 4 Anzeigegerät für die Funknavigation AFN 1 FI 27000 

0-10kg/cm? 5_ Feinhöhenmesser 0-1000m  FI22316-1 

29 Kraftstoff-Vorratsanzeiger 0-770 Liter FI 20723 6  Statoskop-Variometer — 10/+ 10 m/s F| 22381-10 
7 Wendezeiger, pneumatisch FI 22402 

Hebel und Geräte an der linken Bordwand 8 Kurszeiger FI 22562 

30 Druckknopf für die Signalanlage #1 32302 9 Sichtklappe 

31. Druckknopf für das Fahrwerkshorn Fl 32302 10. künstlicher Horizont (Sperry) F1 22426 
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Dornier Do 17 EEEE 


Rechte Bordwand der Do 17 Z. 


Gerät Anzeigebereich Gerätenr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
11. Zugknopf für die Regenabweisklappe 44 Hilfsseitenruderhandrad 
12 Führertochterkompass Patin Pfk/f3 FI 23338 45. Brandhahnhebel 
13 Schauzeichen für die Staurohr-Heizung FI 32525-3 46. Landeklappenkupplung 
14 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10.000m _ FI22320 47 Druckknopf für das Fahrwerkshorn FI 32302 
15. Zugknopf für MG-Klappstütze 48_Spornradverriegelung 
16 Fernbediengerät FBG.1 für Peil G V In 26610 49 Landeklappenschalter 
17 Schalter für die Luftschraubenverstellung 9-9502 B 50 Notzug für die Kurssteuerung Fl 22557 
18 Schauzeichen für die Kurssteuerung Fl 32525-2 51 Sauerstoff-Druckmesser (Pilot) 0-250 kg/cm? FI 30496 
19 Fernkurskreisel Lku 4 Fl 22561 52 Anschlag für die Steuersäule 
20 Hauptschalter für die Kurssteuerung FI 22559-1 53 Funkpeilanzeigegerät mit Funkpeiltochter FI 23470 (9) 
21 Anzeigegeräte für die Luftschraubenverstellung F1 18505-1 (abgedeckt) 
22 Anzeigegerät für das Fahrwerk FI 32526 54 Laderschalthebel 
23 elektrische Drehzahlanzeiger 0-3000 U/min FI 20284-1 55 Feststellvorrichtung für Gashebel 
24 Geschwindigkeitsschild 56 Gashebel 
25 Ladedruckmesser 0,6-1,8ata__FI20555 57 Unterbau des Führersitzes 
26. Fahrwerksschalter F1 32409 58 Höhenatmer 
27 elektrischer Anzeiger für die Landeklappen FI 22851 59 Höhenflossenhandrad 
28 Außenluft-Temperaturanzeiger -40/+40°C FI 20342-1 
29 Umpumpschalter F132317-1 
30 Kraftstoff-Vorratsanzeiger (Zusatzbehälter) 0-900 Liter Fl 20723 Rechte Führerraumseite 
31. Reststandswarnlampe (Zusatzbehälter) F1 32262-1 60_Notzug für Bomben 
32 Kraftstoff-Vorratsanzeiger (Hauptbehälter) 0-770 liter Fl 20723 61 Momentbeleuchtungsschalter für die Geräte FL32317-1 
33 Kraftstoff/Schmierstoff-Druckmesser 0-2 FI20512-2 62 Geschwindigkeitsbegrenzungsschild 

0-10 kg/cm? 63 Hilfsschalttafel (Abdeckung hochgeklappt) 
34 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0-160°C FI 20343 64 Atemgerät 
35. elektrischer Anzeiger für die Timmung FI 22855 65 Zünderbatteriekasten ZBK 181 
36 Betriebsdatenkarte (Musterkarte) 66 Verteilerkasten 
37 Verdunkler FI 32402 67 Schützensitz 
| 38. Bordnetzausschalter Fl 323152 68 Kommandantensitz 

39 Zündschalter Fl21119 69 Zünderschaltkasten ZSK 121 FI 50859 
40, Drahtzug für Bugvorhang 70 Verdunkler Fl 32402 
41 Fahrtmesser 60-750kmih FI22231 71 Schaltkästen für die Nebelgeräte ASK-N FI 60000 und 
Eine Standard-Borduhr Bo-UK 1 (FI 23885) saß in der Regel am Steuerhorn. Frühe Muster FI 60060 


hatten auch noch eine Askania-Kurssteuerung oder Fernkompass eingebaut anstatt der Sie- 72 Führersitz-Verstellhebel 

mens-Anlage. Hier war dann anstatt des Siemens-Kurskreisels ein Kursgeber F 23300 einge- 73 Fußstütze 

baut. Wo die anderen Geräte saßen, ist auf den vorliegenden Bildern nicht zu erkennen. Die hier aufgeführten Instrumentierungen sind den jeweiligen Flugzeug-Handbüchern 
entnommen. Im Verlauf der Produktion hat es aufgrund der Einsatzerfährungen, der 

geänderten Ausrüstung und durch die nicht immer gesicherte Ersatzteilversorgung zahl- 

feiche, meist nur kleinere Unterschiede und Abweichungen in der Ausrüstung gegeben. 

Das wird auch durch die vorliegenden Originalfotos belegt. 


Linke Führerraumseite 
42 Bedientafel 


43 Boschhom FI 24303 
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Für Deutschland, 
Österreich und 
Schweiz 


CMAS 
31. März - 2. April 

Flughafen Heringsdorf/Usedom, 
Mooney Fly-In, www.mooney.de 


20. - 22. April 
Friedrichshafen, IMAS, Messe für 
Gebrauchtflugzeuge, 
www.messe-friedrichshafen.de 


22. April 

Speyer, am Technikmuseum, 20. Flug- 
zeugteilebörse, Peter Seelinger, 

Tel: 0 63 41/8 09 06 (abends), 


Sonderlandeplatz Jesenwang, 

UL Fly-In, Tel: 08146/95003, 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 

1. Mai 

Sonderlandeplatz Bohmte-Bad Essen, 
Tag der offenen Tür des LSV Wittlage, 
Tel: 05472/1300, www.Isv-wittlage.de 
7. Mai 

Verkehrslandeplatz Uetersen, 

Tag der offenen Tür, 
www.flugschule-hamburg.de 

6. Mai 

Hafen Hamburg, Große Flugschau 
zum Geburtstag des Hamburger 
Hafens, Tel: 01 70/3 37 05 00 

13. - 14. Mai 

Sonderlandeplatz Erndtebück-Scha- 
meder, 7. Oldtimer-Treffen für Flug- 
zeuge und Landfahrzeuge, Info: 
Mareike Runte, Tel: 0 27 33/44 54, 
Email: Mareike.Runte@biplanes.de, 
www.fsv-schameder.de 

16.- 21. Mai 

Flughafen Schönefeld, Berlin Air Show, 
Internationale Luft-und Raumfahrt- 
ausstellung ILA 2006, Messe Berlin 
‚GmbH, Tel: 030/30 38-2276, Fax: 
-2013, Email: ila@messe-berlin.de, 
www.messe-berlin.de 

20. Mai 

Rhein bei Köln, Landung der Dornier 
Do 24 ATT auf dem Rhein mit Iren 
Dornier am Steuer 

20. -21 Mai 

Sonderlandeplatz Allstedt, Flugtage, 
Email: Ivr.reinicke@arcor.de 

21. Mai 

Fliegerhorst Erding, Tag der offenen Tür 
25. Mai 

Verkehrslandeplatz Uelzen, Flugtag 
des Flugsportvereins Cumulus, 

Tel: 04131/65213 
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3. Juni 

Sonderlandeplatz Moosburg, 
Flugplatzfest 

3. Juni 

Sonderlandeplatz Lüneburg, 

8. Flugplatzfest, Tel: 0 41 35/82 08 20, 
www.edhg.de 

3.-4. Juni 


Verkehrslandeplatz Alkersleben-Wül- 
fershausen, Oldtimertreffen der 
„Deutschen Gesellschaft zur Erhaltung 
historischer Flugzeuge", 

Tel: 0 84 33/92 94 76, 

Email: NITEC_Medienvertrieb@web.de 


9. - 11. Juni 

Sonderlandeplatz Eichstätt, Flugtage, 
www-fliegerclub-eichstaett.de 

10. Juni 

Sonderlandeplatz Attendorn-Finnen- 
trop, Sommerfest, Tel: 0 27 22/5 05 46 
10. Juni 

Segelfluggelände Dorsten, Fly-In des 
DAeC-Landesverbandes NRW mit Ju- 
biläum des Luftsportvereins Dorsten, 
Email: HhermannGuentheraol,com 
15. - 18. Juni 


Sonderlandeplatz Kehl-Sundheim, 
Flugtage, Tel: 0 78 51/53 60, 
www.aero-club-kehl.de 


24. Juni 


Sonderlandeplatz Jesenwang, Tag der 
offenen Tür; Tel: 0 81 46/9 50 03, 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 


24. - 25. Juni 

Sonderlandeplatz Bopfingen, 
Flugplatzfest, Tel: 0 73 62/2 22 88, 
www.fg-bopfingen.info 


25. Juni 
Flughafen Kassel-Calden, Flugplatzfest, 


Tel: 0 56 74/99 77 51, 
www.flughafenkassel.de 


25. Juni 

Verkehrslandeplatz Meschede-Schüren, 
‚Oldtimer Flugtag Meschede 2006, 
Info: Lothar Bieker, 

Tel: 01 72/743 93 71 oder Jan Schrö- 
jahr, Tel: 01 71/9 51 50 45, 
www.Isv-meschede,de 


28. Juni - 2. Juli 

Segelfluggelände Großes Moor/ 
Burgdorf-Ehlershausen, Treffen der 
V-Leitwerke, Info: Ralf Heinisch, 

Tel: 0 23 61/5 95 83, 
www.v-tail.homepage.t-online.de oder 
Isv-burgdorf.de 


30. Juni - 2. Juli 


Sonderlandeplatz Schmidgaden, 
23. Treffen für Piper Super Cub und 
J-3C, www.aeroclub-schmidgaden.de 


8. Juli 
Militärflugplatz und Verkehrsflughafen 
Ingolstadt/Manching, EADS Familien- 
tag mit Flugvorführungen u. a. mit Ma- 
schinen der Messerschmitt-Stiftung, 
Info: Presseabteilung EADS 
14. - 16. Juli 
Verkehrslandeplatz Tannheim, Tannkosh 
Fly-in 2006, Airshow & größtes Fly-In 
Deutschlands, www.tannkosh.com oder 
www.flugplatz-tannheim.de 
14. - 16. Juli 
Wolfgangsee, Österreich, Wasserflug- 
zeug-Meeting, Tel: 00 43/61 38/80 00, 
www.airchallenge.com 
14. - 16. Juli 
Verkehrsflughafen Lübeck, Fuji Fly-In 
des Fuji-Club Germany, www,fujifiyer.de 
15. - 16. Juli 
Verkehrslandeplatz Stendal-Borstel, 
Flugtage, Tel: 0 39 31/21 37 26, 
www.ledov.de 
20. - 23. Juli 
Verkehrsflughafen Westerland-Sylt, 
Flughafenfest, Tel: 0 46 51/92 06 21, 
ww. flughafen-syit.de 
21. - 23. Juli 
Verkehrslandeplatz Wilhelmshaven- 
Mariensiel, Airlebniswochenende, 
www..airlebnis.org 
22. - 23. Juli 
Sonderlandeplatz Oberschleißheim, Old- 
timer Fly-In des Deutschen Museums/ 
Flugwerft Schleißheim, Email: 
flugzeugwerkstatt@deutsches-museum.de 
22. - 23. Juli 
Segelfluggelände Hienheim, Fliegerfest 
des FSV Kelheim, www.fsv-kelheim.de 
22. - 23. Juli 
Sonderlandeplatz Günzburg-Donau- 
ried, Flugtage zum 50. Geburtstag des 
Flugplatzes, 
ww.flugplatz-guenzburg.de 
22. - 23. Juli 
Sonderlandeplatz Illertissen, Flugplatz- 
fest & Fly-In des Luftsportvereins 
Illertissen, Tel: 01 71/97 50 83 
28. - 30. Juli 
Segelfluggelände Eutingen, Klemm- 
Treffen 2006 & Flugplatzfest, 
Tel: 0 71 52/39 50 10 

"29. - 30. Juli 
Sonderlandeplatz Finsterwalde-Hein- 
fichsruh, Flugplatzfest, 
www.fsv-otto-lilienthal.de.vu 
29. - 30. Juli 
Segelfluggelände Greiling (Bad Tölz), 
Flugplatzfest 


19. August 
Fliegerhorst Laage, Tag der offenen Tür 
des Jagdgeschwader 73 


5.-6. August 

Sonderlandeplatz Bad Frankenhausen, 
Flugplatzfest des Aeroclub „Hans 
Grade” e.V., Tel: 03467 1/760-20 

Fax: -44, 

Email: info@aeroclub-frankenhausen.de 
5.- 11. August 
Verkehrslandeplatz Gera, Fallschirm- 
sprung Weltmeisterschaft 2006, 
www.worldmeet 2006.com 

11.- 13. August 

Wels, Österreich, Internationales Igo 
Etrich-Treffen der Amateurflugzeug- 
bauer, www.amateurflugzeugbau.at 
11. - 13. August 
Sonderlandeplatz Soest-Bad Sassen- 
dorf, Airshow mit Ju 52, P-51, Jak-11, 
T-6 sowie diversen Großmodellen, 
www,flugtage-soest.de 

12. - 13. August 
Segelfluggelände Isny, Flugtage, 

Tel: 0 75 61/32 15 

12. - 13. August 

Mollis, Schweiz, Internationale Airshow, 
www.hunterverein.com 

18. - 20. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flugtage 
19. - 20. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, Flugtage, 
Tel: 03 42 04/6 37 08, 
www,flugtage-bautzen.de 

21. - 25. August 
Verkehrslandeplatz Tannheim, Deutsche 
Meisterschaft im Motorkunstflug, 

Tel; 0 83 95/12 44, 
www.german-aerobatics.de 

25. - 27. August 
Verkehrslandeplatz Bonn-Hangelar, 
Großflugtag des Kölner Klubs für Luft- 
sport mit B-25 und Catalina, 

Tel: 02564/395396, 
www,flugtag-hangelar.de 

26. August 

Fliegerhorst Nordholz, Tag der offenen 
Tür des MFG 3 

26. - 27. August 
Verkehrslandeplatz Zwickau, 13. 
Großes Zwickauer Flugplatzfest und 
Internationale Airshow, u.a. Rundflüge 
mit Ju 52, Tel: 0375/7811-83, Fax: -82, 
www.acz.de 

26. - 27. August 
Sonderlandeplatz Donzdorf, Flugtage 


26. - 27. August 

Sonderlandeplatz Ober-Mörlen; Flugtag 
des Aec Bad Nauheim mit Me 108, Fw 
44, Stearman usw., www.aecbn.de 
26. - 27. August 
Verkehrslandeplatz Pirmasens, Flug- 
platzfest mit Ju 52 Rundflügen, 
www.aero-club-pirmasens.de 
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26. August 

St. Stephan, Schweiz, Hunterverein 
Obersimmental, Flugplatzfest, 

www. hunterverein.ch 

27. August 

Verkehrslandeplatz Flensburg-Schäfer- 
haus, Flugtag, 
ww.luftsportverein-flensburg.de 


1.-3. September 

Emmen, Schweiz, Flugvorführung der 
Schweizer Luftwaffe, www.luftwaffe.ch 
1.-3. September 

Flughafen Magdeburg, AIR Magdeburg, 
Internationale Messe für Luftsport, Pri- 
vat-und Geschäftsluftfahrt, Messe Mag- 
‚deburg GmbH, Stefanie Hesse, 

Tel: 03 91/8 86 29-21, Fax: -30, 

Email: stefanie,hesse@ 
messe-magdeburg.de 


2.- 3. September 
Segelfluggelände Betzdorf-Kirchen, Tag 
der offenen Tür, Tel: 01 71/5 27 39.05, 
www.segelflugclub-betzdorf-kirchen.de 


2.- 3. September 
Verkehrslandeplatz Mainz-Finthen, 
Internationaler Flugtag, 
www.lfz-mainz.com 

2. - 3. September 

Lodrino, Schweiz, Subalpine Airshow 
mit militärischen u. zivilen Kunst- 
flugstaffeln, Warbirds uvm., 

Email: eddy-lodrino@bluewin.ch 

6. - 15. September 

Grenchen, Schweiz, 6. Motorkunstflug. 
Europameisterschaft 

10. September 

Fliegerhorst Bückeburg, Tag der 
offenen Tür 

16. - 17. September 
Segelfluggelände Hilzingen, 21. Flug- 
tag Hilzingen, Info: Dietmar Geistmann, 
Email: GeistmannDKS@web.de, 
www.sfg-singen.de 

22. - 24. September 

Flugplatz Stadtlohn, Airborne 2006, 
Luftfahrtmesse für Allgemeine Luftfahrt 
und Sportflieger, Flugplatzbetriebs- 
gesellschaft Stadtlohn m.b.H., 

Tel: 0 25 63/33 33, Fax: -2488, 
www.flugplatz-stadtlohn.de, 

Email: flugplatz-stadtlohn@t-online.de 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, Oldti- 
mertreffen, Tel: 0 81 46/9 50.03, 
www,proluftfahrt-jesenwang.de 

14. Oktober 

Speyer, am Technikmuseum, 21. Flug- 
zeugteilebörse, Peter Seelinger, 

Tel: 0 63 41/8 09 06 (abends), 

eMail: SeelingerP@PFW.de 
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Für Europa 
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28. Mai 
Volkel, Niederlande, Volkel in de Wol- 
ken Airshow, www.volkelindewolken.nl 


3. Juni 

La Ferte-Alais, Frankreich, Oldtimer 
Airshow 

3.-4. Juni 

Biggin Hill, Großbritannien, Biggin Hill 
‚Air Fair 2006, 

Tel: +44/(0)19 59/57 81 00, 
www.bigginhillairfair.co.uk 

10. Juni 

Stauning, Dänemark, Oldtimer Fly In & 
Airshow 

16./17. Juni 

Leeuwarden Airbase, Niederlande, Tag 
der offenen Tür der niederländischen 
Luftwaffe, 
www.luchtmacht.nl/opendagen 
16./17. Juni 

Gilze-Rijen Airbase, Niederlande, Tag 
der offenen Tür der niederländischen 
Luftwaffe, 
www.luchtmacht.nl/opendagen 

18. Juni 

Satenas, Schweden, 80 Jahre Schwedi- 
sche Luftwaffe 

23. Juni 

Kauhava Airbase, Finnland, Airshow zur 
Mitternachtssonne mit den „Midnight 
Hawks” 

25. Juni 

Salthill, Irland, Airshow, 
www.salthillairshow.com 

25. Juni 

Flughafen Nancy, Frankreich, 

Tag der offenen Tür 


nale Airshow 


8./9. Juli 

Duxford, Großbritannien, 

Flying Legends Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 

15. - 16. Juli 

RAF Fairford, Großbritannien, 

Royal International Air Tattoo, 2006, 
www.airtattoo.com 

15. - 16. Juli 

Farnborough, Großbritannien, Farn- 
borough International Airshow 

23. Juli 

Flugplatz Sanicole (bei Leopoldsburg), 
Belgien, 30. Sanicole Airshow, 
www.sanicole.com 


29. - 30. Juli 


Flugplatz Bukarest Baneasa, 
Rumänien, Internationale Airshow, 
www.roaf.ro/roias/en 


3. - 13. August 

Radom, Polen, Motorkunstflug Welt- 
meisterschaft der „Advanced” Klasse, 
Tel: 0 53 73/98 71 20 

11.- 13. August 

Flugplatz Schaffen Diest, Belgien, 

22. Internationales Oldtimer Fly-In mit 
Flugvorführungen, 

eMail: valvekens.stampe@portima.be, 
www.dac.be 

17.- 20. August 

Eastbourne, Großbritannien, Airbourne 
2006 - Airshow über dem Meer, 
www.eastbourneairshow.com 


1.- 3. September 

International Airport Texel, Nieder- 
lande, 3. Taildragger-und Oldtimer Fly- 
in, www.texelairport.nl 

2./3. September 

Brno, Tschechische Republik, Interna- 
tionale Tschechische Airshow 

7. September 

Jersey, International Air Display, 
www,jerseyairdisplay.org.uk 

9. September 

RAF Airbase Leuchars, Großbritannien, 
Airshow, www.airshow.co.uk 

9./10. September 

Duxford, Großbritannien, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
23. - 24. September 

Malta, Airshow, 
www.maltaairshow.com 


15. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst Air- 
show, www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


4. - 10. April 

Lakeland, Florida, USA, Sun'n Fun 
Fly-In 2006, www.sun-n-fun.org 

14. - 16. April 

Wanaka Airport, Wanaka, Neusee- 
land, Warbirds over Wanaka Airshow, 
www.warbirdsoverwanaka.com 

16. April 


Kyneton Aero Club, Kyneton, Victoria, 
Australien, Airshow, 
www.kynetonaeroclub.org 


6.-7. Mai 


Ft. Lauderdale, Florida, USA, Air and 
Sea Show, www.nationalsalute.com 


Buschflugplatz Barberton Valley, 
Lowveld, Südafrika, Buschpiloten 
Fly In und Airshow, 
www.bushair.co.za/fly-in.htm 


24. - 30. Juli 


Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2006, 
Die größte Airshow der Welt, 
www.airventure.org 


SEPTEMBER 


13. - 17. September 


Reno, Nevada, USA, Airrace & Air- 
show, www.airrace.org 


31. Oktober - 5. November 
Zhuhai, Guandong, China, Airshow 


x 
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Zur Frage nach dem Pilotendenkmal in FLUGZEUG CLASSIC 2/201 


06, S. 80, steuert Volker Koos diese 


Aufnahme der Besatzung bei. Die Männer sind von links: Von Schröder (t), Albrecht (t) und Bordwart 


Eichentopf, der überlebte. 


Gedenkstein Neuruppin 

Zur Bedeutung des Gedenksteins, 
nach dem Werner Frahm in FLUG- 
ZEUG CLASSIC 2/2006 fragte: Es 
handelt sich um ein Denkmal für 
Besatzungsmitglieder der Arado 
VI, dem Prototypen eines Luft 
Hansa-Postexpressflugzeugs, das 
1928 von Walter Rethel in Ge- 
mischtbauweise konstruiert wurde. 
Rethel war während des Ersten 
Weltkriegs Konstrukteur bei den 
Kondorwerken und entwickelte 
später unter anderem den Prototy- 
pen der erfolgreichen Fokker F VII 
Die Arado V | war ein abgestrebter 
Schulterdecker für zwei Piloten mit 
geschlossenem Cockpit und heiz- 
barer Kabine und einem 500 PS 
Pratt & Whitney Motor. Die Ma- 
schine zeichnete sich durch hervor- 
ragende Eigenstabilität aus und 
war deshalb besonders für den 
Nachtflugdienst geeignet. Die ho- 
hen Treibstoffreserven gewährleis- 
teten lange Non-Stop-Flüge bis zu 
2000 km. Das Flugzeug wurde zur 
Postbeförderung eingesetzt. Flüge 
nach Sevilla, Konstantinopel und 
den Balearen dienten als Testflüge 
für den geplanten Südatlantik- 
Postverkehr. Beim Rückflug von 
den Balearen am 13. Dezember 
1929 wurde vorher das Flugzeug 
vom Bischof auf den Namen „Te- 
neriffa” getauft. Man stand unter 
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Zeitdruck. Am 19. Dezember star- 
tete man in Marseille zum Direkt- 
flug nach Berlin. Es herrschte dich- 
ter Nebel, und die Besatzung 
versuchte trotzdem im Sichtflug 
sehr tief zu fliegen. Dadurch kam 
es zur Bodenberührung kurz vor 
dem Ziel, bei der beide Flugzeug- 
führer - Joachim von Schröder und 
Erich Albrecht - ums Leben kamen. 
Der Bordmechaniker Eichentopf 
wurde aus der Maschine geschleu- 
dert und überlebte 

Dr. J. Stengele, Bad Neustadt 


Gedenkstein Joachim von 
Schröder 

In FLUGZEUG CLASSIC 2/2006 
wird auf Seite 80 zum Grabstein 
nach den Piloten und dem Ereignis 
gefragt. Joachim von Schröder war 
bereits vor dem Ersten Weltkrieg in 
der Luftfahrt aktiv und nahm zum 
Beispiel 1913 mit von Butlar am 
Prinz-Heinrich-Flug teil. Das Ende 
des Krieges erlebte er als Kom- 
mandeur der Truppenfliegerstaffel 
14 in Döberitz und konnte auch 
kurze Zeit einen Teil seiner Staffel 
als Polizeifliegerstaffel Hamburg 
weiterführen. Nach der Lockerung 
des Flugverbots des Versailler Ver- 
trages spielte er eine große Rolle 
beim Aufbau des zivilen Luftver- 
kehrs im Junkers Luftverkehr und 
der Deutschen Lufthansa. Bei- 


spielsweise führte er Streckenflüge 
zur Streckenerkundung durch, bei 
denen er am 19. Dezember 1929 
bei einem Absturz ums Leben 
kam. Seinen Namen trug später 
auch eine Ju 52 3/mce (W-Nr. 
4019) der Lufthansa (D-2468/ 
D-AFIR) bzw. dann der Flugbereit- 


schaft des RLM.Erich Albrecht war 
ab 1928 Flugkapitän der Luft- 
hansa. Er führte zusammen mit 
von Schröder und dem Bordme- 
chaniker Fritz Eichentopf zahlrei- 
che Streckenerkundungsflüge 
durch (27. August 1928 nach 
Irkutsk mit der Junkers W 33 
„Ural“, D-1472, im September 
1928 zweiter Sibirienflug, 1929 
zwei Nonstop-Postflüge mit dem 
Spezial-Postflugzeug Arado V I von 
Berlin nach Sevilla, Nonstop-Post- 
flug mit gleichem Flugzeug von 
Berlin nach Istanbul, Erkundungs- 
flug mit gleichem Flugzeug zu den 
Kanarischen Inseln, beim Rückflug 
am 19. Dezember 1929 bei Neu- 
ruppin abgestürzt). Auch nach ihm 
wurde eine Ju 52 3/mg1e benannt 
(W-Nr. 4068, D-ABIZ). 

André Wagner per e-mail 


Klemm 35 von Liesel Bach 
1966 wurde in der Werft „Luftfah- 
rerschule NRW“, Bonn-Hangelar, 
die Klemm 35 von Liesel Bach 
überholt. Liesel Bach war in den 
30er Jahren mehrfach deutsche 
Meisterin im Damen-Kunstflug. Ich 
war als junger Flugzeugmechani- 
ker an diesen Arbeiten beteiligt 
Meine Frage an Sie bzw. an die 
Leser von FLUGZEUG CLASSIC 
Wer kann mir über den weiteren 
Verbleib dieses schönen Flugzeu- 
ges berichten? 

Schropp Eduard, Kirchhaslach 


pe pa r ai 
Die Fotos von Liesel Bachs Klemm KI 35 wurden 1966 in Bonn- 


Hangelar aufgenommen. 
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Zum Verbleib der Klemm KI 35 von 
Liesel Bach habe ich eine sehr gute 
Nachricht, denn die Maschine 
wurde in der Bemalung von Liesel 
Bach wie auf den Bildern restauriert 
und hängt nun seit April 2005 in 
der Luftfahrtabteilung des „Deut- 
schen Technikmuseums“ in Berlin, 
Zuvor war sie jahrelang mit einem 
Phantasieanstrich in der Ausstel- 
lung der „Air-Classic“ auf dem Flug- 
hafen Frankfurt gestanden. 

Peter W. Cohausz 


Freundeskreis „D-FWME“ 
Nach dem bedauerlichen Landeun- 
fall der Bf 109 „Rote 7” auf ihrem 
Heimatflughafen in Albstadt-De- 
gerfeld und der Entscheidung der 
drei Eigner, das Flugzeug wieder 
aufzubauen, haben sich mehrere 
Flugbegeisterte zum Freundeskreis 
„D-FWME" zusammengefunden, 
Der Kontakt zueinander wurde vor 
allem durch Internet-Foren und 
durch die Gästebücher diverser In- 
ternetseiten hergestellt. Seit An- 
fang September 2005 nimmt die 
Sache langsam Form an, ca. 15 bis 
20 Mitglieder haben sich mittler- 
weile zusammengefunden 

Unser Ziel ist es, den Wiederaufbau 
zu unterstützen, indem wir versu- 
chen, weitere Spenden zu mobili- 
sieren. Dazu treten wir nicht in 
Konkurrenz zur MAC, wir haben 
deswegen auch kein eigenes Kon- 
to, sondern lassen die von uns 
mobilisierten Spenden auf das offi- 
zielle Spendenkonto der MAC lau- 
fen. 

Unsere erste größere Aktion läuft 
in Form einer Plakataktion. Um auf 
uns aufmerksam zu machen, ha- 
ben wir an verschiedenen größeren 
und kleineren Flugplätzen sowie 
Museen Plakate ausgehängt. Wei- 
terhin haben wir mittlerweile eine 
eigene Homepage. Dort können 


Alvis Leonides 
Major Sternmotor 


Wir suchen Werkstatthand- 
bücher und Ersatzteillisten oder 
jegliche Informationen für ei- 
nen Alvis Leonides Major Stern- 
motor. Oder ist jemandem eine 
Person bekannt, die sich mit 
diesen Motoren auskennt? 
Sämtliche Recherchen im Inter- 
net waren bisher erfolglos. Wir 
sind für jeden Tipp dankbar. 
Daniel Südhoff per e-mail 
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Ihre Seiten 


Leser Hebbecker fragt anhand dieser Skizzen nach der Ölversorgung des DB 601. 


Sie sich zusätzlich über unsere 
‚Arbeit informieren‘ 
http://www.me109.cabanova.de. 
Im Moment läuft über unsere Inter- 
net-Seite die nächste Aktion: Bild 
gegen Spende, das heißt, schöne 
Bilder von Flugtagen usw. können 
gegen eine Spende erworben wer- 
den. Auch waren wir schon in 
Albstadt-Degerfeld und haben uns 
vor Ort über den Stand der Dinge 
informiert. Weitere Aktionen sind 
schon in der Planung. Um die Ak- 
tion fortzuführen und weitere Ak- 
tionen ins Leben rufen zu können, 
suchen wir weitere Mitglieder. 
Frank Kloor, Freundeskreis „D-FWME" 


Motoröl für DB 601 

Ich baue in meiner Freizeit Diora- 
men, die das Thema beider Welt- 
kriege behandeln. Meine Fragen 
hierzu sind folgende: Wo wurde 
beim Flugzeugmotor DB 601 der 
ersten Serie das Motoröl einge- 
füllt? Wo waren bei der He 111 
der H-Serie die Funkgeräte einge- 
baut, etwa im oberen MG-Stand? 
Welche Firma stellt Zubehör zur 
Darstellung von deutschen Einsatz- 
flugplätzen im Maßstab 1:32 oder 
1:35 her (Hubwagen zum Einhän- 
gen der Bomben und Wagen, Bat- 
teriestarter für die Motoren)? Wel- 
che Bezeichnung hatte das 
Hydrauliköl für die Fahrwerke? 
‚Anton Hebbecker, Kirchhundem 

Beim DB 601 wurde das Motoröl 
hinten eingefüllt. Allerdings nicht 
direkt, sondern in der Regel über 
einen Öltank. Bei der Bf 109 E, die 
ja mit einem DB 601 ausgerüstet 
war, befand sich zum Beispiel der 
Einfüllstutzen auf der linken 
Rumpfseite vor dem Cockpit. Wenn 
Sie genauere Angaben benötigen, 
müssten Sie sich die entsprechen- 
den Handbücher oder Betriebsan- 
weisungen beschaffen. Sehr gute 


Nachdrucke von Handbüchern oder 
Betriebsanweisungen bekommt 
man beim Luftfahrtarchiv Hafner, 
Salonallee 5, 71638 Ludwigsburg. 
Bei der He 111 H war der Funker- 
platz unterhalb des MG-Standes 
am Rumpfrücken, da der Funker 
dieses MG bediente. 
Bezüglich Flugplatzzubehör für 
Dioramen ist mir nur die Firma 
Verlinden bekannt: 
www.verlinden-productions.com. 
Das Hydrauliköl für die Fahrwerks- 
und Landeklappenbetätigung 
wurde üblicherweise „FI-Drucköl” 
genannt. Da es in Europa und in 
Russland verwendet wurde, gab es 
auch die Bezeichnung „Kälteöl“. 
Beim Tropeneinsatz wurde ein an- 
deres Öl mit der Bezeichnung 
„Spindelöl grün” (ursprünglich auch 
„Shell AB 11” genannt) verwendet. 
Peter W. Cohausz 


Steuerknüppel Do 335 

Mit Begeisterung las ich den Arti- 
kel über die Do 335, einem meiner 
Lieblingsflugzeuge. Dazu eine 
Frage: Wurde das Querruder mit- 
tels des V-förmigen Teils oben am 
Steuerknüppel durch Bewegung 
nach links oder rechts betätigt, 
oder war der ganze Steuerknüppel 
in alle Richtungen beweglich? 


Wozu diente dann dieses V-Bau- 
teil? 
Klaus Voigt per e-mail 


Unbekannte Gerätetafel 

Ich habe eine Blindflugtafel von je- 
mandem aus Hamburg gekauft. 
Angeblich stammt sie aus einer 
Cessna 150, dies ist aber auszu- 
schließen. Ich habe versucht, einen 
englischen und amerikanischen 
Horizont einzubauen, dies schei- 
terte aber an den Abmessungen 
Es befinden sich keine Stempel 
oder Nummern auf der Tafel. Die 
Tafel ist in unlackiertem Zustand, 
Abmessungen: 3 x 208 x 360 mm. 
Klaus Müller per e-mail 


Aus welchem Flugzeugtyp 
stammt diese Gerätetafel? 


Cockpit mit Steuerknüppel der Dornier Do 335. 
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Blick ins Cockpit der HB-HOT. 


Die frisch restaurierte Casa 352-L mit ihren Original-BMW-Motoren. 


Zum Thema „Eine spanische Ju 
wird flügge“ in FLUGZEUG CLAS- 
SIC 1/2006, Seite 39: Auch ich war 
am 30. August 1997 in Mön- 
chengladbach zugegen, als anläss- 
lich ihrer Taufe sich die Casa 352-L 
(HB-HOY) mit ihren schweizeri- 
schen Schwestermaschinen und 
der D-AQUI der Lufthansa-Berlin- 
Stiftung trafen. Dabei gelangen 
mir eine Reihe von Fotos. 

Rainer Grunewald, Sprockhövel 
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Thomas Brückelt fragte in FLUG- 
ZEUG CLASSIC 2/2006 nach der 
Haubenform des Nachbaus der 
He 178 im neuen Terminal „Hans 
von Ohain” auf dem Flugplatz 
Rostock-Laage. Da es von der 

He 178 bisher keinerlei Original- 
zeichnungen gibt, musste die in 
Laage aufgehängte Attrappe nach 
den wenigen bekannten Fotos der 
Maschine gefertigt werden. Diese 


sind aus einem 16-mm-Film vom 


ersten Start des Flugzeugs bzw 
relativ stark retuschiert. Dadurch 
ist die Haubenform nur schwer 

erkennbar. Das etwas „bucklige” 
Aussehen der Haube im Nachbau 


ist aber misslungen und entspricht 
nicht gut dem Original. 

Der Nachbau erfolgte in einem 
Arbeitsbeschaffungsprojekt, an 
dem keine Flugzeugbauer oder 
Aerodynamiker beteiligt waren. 
Auch die kupferfarbene Bema- 


Die Casa 352-L mit ihrer aktuellen 


lung des Lufteinlaufs und des Be- 
reichs der Triebwerksverkleidung 
entspricht nicht dem Original, 
sondern ist der Fantasie der Er- 
bauer geschuldet. Vielleicht kann 
man die Haube später einmal in 
ihrer Form korrigieren. Angesichts 
der unzureichend vorliegenden 
Unterlagen ist der Attrappen- 
Nachbau aber insgesamt als ge- 
lungen anzusehen. Auch die zahl- 
reichen in der Literatur zu 
findenden Risse der Maschine 
sind jeweils von der Fantasie der 
Grafiker „beflügelt“ 

Volker Koos per e-mail 


Zum Leserbrief von Friedrich Bayha 
in FLUGZEUG CLASSIC 1/2006, 
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412006 


men 


üsseldorf: 


m 


Lackierung auf dem Fughafen Essen-Mühlheim im Jahr 2005. 


5.77, möchte ich bemerken, dass 
einer der „Österreich-Störche” mit 
dem Kennzeichen OE-ADZ, Werk- 
Nr. 1043, von der Fränkischen Flie- 
gerschule Feuerstein angekauft, 
unter D-EADZ zugelassen und ab 
Juli 1963 als Schleppflugzeug im 
Schulbetrieb eingesetzt wurde. Da 
ich als Münchner Akaflieger be- 
reits Flug- und Schlepp-Erfahrung 
‚auf dem Storch D-EKLU der Aka- 
flieg München in Prien, Chiemsee, 
erworben hatte, konnte ich mit 
der D-EADZ auf dem Feuerstein bis 
April 1966 insgesamt 684 Schlepp- 
flüge durchführen 

Wegen Unwirtschaftlichkeit (Ver- 
brauch bis zu maximal 80 Liter pro 
Schleppstunde) und Ersatzteilpro- 
blemen für den Argus As 10 C 
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Flugmotor wurde der Storch an 
eine Fernsehgesellschaft verkauft, 
und ich habe ihn am 22. April 
1966 von Herzogenaurach nach 
Stuttgart-Echterdingen überführt 
und dort samt Papieren der 
Flugleitung übergeben 

Von dem im Leserbrief von Herrn 
Bayha erwähnten Sturmschaden 
habe ich seinerzeit gehört. Ver- 
mutlich dürfte es sich dabei um 
„meinen“ Storch D-EADZ gehan- 
delt haben 


Robert Lochner, Erlangen 


fragt Leser W. Schlederer nach ei- 
nem unbekannten Flugzeug. Es 
handelt sich wahrscheinlich um 


das UL-Flugzeug „Stratos“, das im 
Jahr 1985 von der HFL-Leichtflug- 
zeugbau GmbH, Lüneburg, auf 
der Aero 85 in Friedrichshafen der 
Öffentlichkeit vorgestellt wurde. 
Angaben über die weitere Ent- 
wicklung und über den Standort 
kann ich leider nicht machen 

Lutz Stehl, Bochum 


Salmon oder Pogo? 
Zum Bericht Senkrechtstarter 
„Pogo” von Frank Mormillo in 
FLUGZEUG CLASSIC 11/2005, S. 
14, eine Anmerkung: Meines Wis- 
sens hieß die Lockheed XFV-1 
„Salmon” - nicht „Pogo" - dieser 
Name gehört zur Convair XFY-1, 
die das Konkurrenzmodell bei die- 
ser Ausschreibung war - und im 
Gegensatz zur Lockheed auch 
senkrecht starten und landen 
konnte. 

Frank Reichardt per e-mail 


Obwohl mindestens ein Referenz- 
buch den Namen der Lockheed 
XFV-1 als „Salmon“ (Salm, Lachs) 
angibt, bin ich der Überzeugung, 
dass weder die Lockheed XFV-1 
noch die Convair XFY-1 jemals offi- 
zielle Namen erhielten. 
Stattdessen wurden beide Flugzeuge 
stets mit „Pogo” (ein Feder-Spring- 
stock) bezeichnet. Tatsächlich nann- 
ten die Lockheed-Angestellten die 
XFV-1 „Pogo-Stick“, weil die vorge- 
‚sehene Start- und Landemethode sie 
an dieses Kinderspielzeug erinnerten. 
Die Verwirrung um die Bezeich- 
nung „Salmon“ in Verbindung mit 
der Lockheed XFV-1 entstand ver- 
mutlich, weil der Testpilot den Na- 
men Herman „Fish” Salmon trug. 
Obwohl die Lockheed XFV-1 nicht 
senkrecht starten und landen 
konnte, sollten ihre Leistungen 
nicht unterbewertet werden. Sie 
machte 32 Flüge mit ihrem proviso- 
rischen Fahrwerk und war insge- 
samt 23 Stunden in der Luft. 
Während dieser Zeit wurden in 
größeren Höhen Übergänge vom 
Horizontal- zum Vertikalflug und 
zurück und auch Schwebeflüge 
durchgeführt. Das Flugzeug war- 
tete noch auf ein stärkeres Trieb- 
werk, um echte Senkrechtstarts 
durchführen zu können, als das ge- 
samte „Pogo“-Programm von der 
US Navy gestoppt wurde. 

Frank Mormillo 


Als Mitglied der österreichischen 
Flugzeughistoriker und langjähri- 


Ihre Seiten 


Ich möchte einen deutschen 
Flugplatz WW II als Modell 
bauen und suche dafür drin- 
gend Fotos und Pläne. Viel- 
leicht können FLUGZEUG 
CLASSIC-Leser weiterhelfen 
Jürgen Tauscher per e-mail 


ger begeisterter Leser von FLUG- 
ZEUG CLASSIC darf ich mich heute 
mit folgendem Problem an Sie 
wenden. Nach jahrelangen Nach- 
forschungen könnte es uns gelin- 
gen, einen 1944 abgestürzten 
Flugschüler zu identifizieren. Die- 
ser liegt immer noch als unbe- 
kannter Flieger begraben. Das 
Sonderheft 30 der „Österreichi- 
schen Flugzeughistoriker” gibt in 
seiner Auflistung der über öster- 
reichischem Gebiet abgestürzten 
deutschen Flugzeuge folgende 
Maschine wieder. 
Am 5. Mai 1944 ist bei der FFS A 
115 Wels (FFS = Flugzeugführer- 
schule) der Sch. Gefr. Jaroslar (Ja- 
roslav?) Hrdina als vermisst gemel- 
det. (RL 2 III, 779 Flugunfälle und 
Verluste bei Schulen und sonstige 
Dienststellen [174 Blätter, Blatt 60 
6, 29. Mai 1944] vom 1. Mai 1944 
bis 17. Juli 1944.) Er flog eine 
Bücker Bü 181 B-1, Werk-Nr. 
11814 mit der Kennung BS+JC 
Nun stimmen alle diese Daten mit 
dem von uns recherchierten Flug- 
zeugabsturz im Gebirge überein 
der Zeitpunkt, die Flugzeugtype 
und auch die ersten beiden Buch- 
staben der Kennung (BS+??). 
Meine Hoffnung ist nun die große 
Lesergemeinde von FLUGZEUG 
CLASSIC. Ich suche nun An- 
gehörige der FFS A 115 Wels im 
Zeitraum Herbst 1943 bis Mai 
1944. Hat jemand den Sch. Gefr. 
Jaroslar (Jaroslav?) Hrdina gekannt 
oder weiß über ihn Bescheid? Hat 
jemand Unterlagen und/oder Bild- 
material über die Bücker Bü 181 
B-1, Werknummer 11814 mit der 
Kennung BS+JC oder deren 
Schwestermaschinen bei der FFS A 
1157 Bei der Flugzeugführerschule 
A/B 115 Wels waren 1943 nach- 
weislich folgende Bü 181 im Ein- 
satz: BS+IA, BS+IB, BS+IC, BS+IZ, 
BS+JC und BS+KU. Die BS+JC 
wurde nachweislich in Zlin, Tsche- 
chien, hergestellt. 

Mag. Wolfgang Wittmann per e-mail 
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ein Flugzeug 


Kurt Braatz 

Gott oder ein Flugzeug. 
Leben und Sterben des Jagd- 
fliegers Günther Lützow 

396 Seiten, gebunden, ca. 130 siw 
‚Abbildungen. Neunundzwanzig- 
Sechs Verlag, 85360 Moosburg. 


www.qguentherluetzow.de. 
ISBN 3-9807935-6-7. Preis{ 39,80 € 
$ Günther Lützow zählte im Berete 


der deutschen Jagdfliegerei nicht nur 
zu den wichtigsten, sondern auch zu 
den beliebtesten Führungspersönlich- 
keiten vor und während des Zweiten 
Weltkrieges. Dr. Kurt Braatz schildert 
in dieser bislang einzigen Biographie 
über „Franzi“ Lützow ausführlich den 
Werdegang und das Leben dieser 
außergewöhnlichen Persönlichkeit. 
Lützow, aufwachsend in bester, stark 
militärisch geprägter, preußischer Fa- 
milientradition, ist schon von Kindes- 
beinen an das, was man eine „gebo- 
rene Führernatur“ zu nennen pflegt. 
Nach Abschluss einer Eliteschule, in 
der seine Persönlichkeitsstruktur be- 
reits umfangreich zum Tragen kommt, 
ergreift er den Soldatenberuf, zu dem 
er sich verständlicherweise hingezo- 
gen fühlte. Schnell wird auch dort klar, 
dass Günther Lützow zu höherem be- 
rufen ist. Intelligent und mit einem 
ausgesprochenen Gespür für Fairness 
und Verantwortung, sowohl gegen- 
über seinem eigenen wie dem davon 
beeinflussten fremden Handeln, ist er 
prädestiniert für eine Führungslauf- 
bahn. Er schafft es als einer von weni- 
gen, während der Zeit der Weimarer 
Republik zum Militärflieger ausgebil- 
det zu werden. Im spanischen Bürger- 
krieg erarbeitet er die Grundlagen 
moderner Jagdfliegertaktik, die Wer- 
ner Mölders später perfektionierte. 

Mit Beginn des Krieges jedoch steht er 
den Plänen und Anforderungen der 
obersten Luftwaffenführung sowie 
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der Machthaber des Dritten Reiches 
zunehmend skeptisch gegenüber. Zu- 
dem bringt sein umsichtiger, fairer und 
verantwortungsvoller Führungsstil im- 
mer mehr Probleme mit sich, denn 
Lützow riskiert seinen Kopf nicht nur 
im Gefecht, sondern er nennt die 
Dinge beim Wort und versucht oft 
persönlich, Abhilfe zu schaffen. 
‚Außerdem lässt sich der mittlerweile 
hoch dekorierte Kriegsheld nicht für 
Propagandazwecke einspannen. Seine 
zunehmenden Einblicke hinter die Ku- 
lissen verstricken ihn allmählich in ein 
immer dichteres, widersprüchliches 
‚Gewirr aus Pflichtbewusstsein und Ge- 
wissensnöten. All dies höhlt seine Ehe 
‚ebenso wie seine Psyche in erschre- 
ckendem Maße aus. Im Gegensatz zu 
vielen seiner Kollegen ergreift Lützow 
schließlich als einziger offen Partei ge- 
gen Göring und wird kaltgestellt. Im 
April 1945 kommt er bei einem Ein- 
satz über Süddeutschland unter bis 
heute ungeklärten Umständen im 
‚Alter von nur 32 Jahren ums Leben. 
Im Gegensatz zu den meisten bislang 
im Verlag NeunundzwanzigSechs er- 
schienenen Büchern liegt hier keine 
‚Autobiographie vor, wie etwa von 
Wolfgang Falck oder Günther Rall, 
sondern eine umfangreich rekonstru- 
ierte Lebensgeschichte. Der Autor 
konnte bei deren Erstellung in erster 
Linie auf die erhalten gebliebenen 
persönlichen Aufzeichnungen und 
Korrespondenzen Günther Lützows, 
auf Gespräche mit einigen seiner ehe- 
maligen Wegegefährten sowie auf 
‚amtliche Dokumente zurückgreifen. 
Unglücklicherweise dünnen die per- 
sönlichen Aufzeichnungen und Briefe 
ab 1941 immer mehr aus, so dass vor 
allem die fortschreitenden psychi- 
schen Probleme Günther Lützows nur 
wenig dokumentiert und damit nur 
schwer erfassbar sind. Dennoch 
gelingt es Dr. Kurt Braatz, Leben, 
Handeln und Beweggründe dieses 
außergewöhnlichen Soldaten und 
Menschen hervorragend zu vermit- 
teln. Von besonderem Interesse für 
viele Leser dürften unter anderem die 
Passagen über Lützows Tätigkeit in 
Spanien sein. Hier zeigt sich beein- 
druckend, wie weit damals nicht nur 
die Bf 109 von einem frontverwen- 
dungsfähigen Jäger entfernt war, 
sondern auch die zunächst noch 
mangelhafte Effektivität der damali- 
gen deutschen Jagdfliegerei. Eine 
weitere Besonderheit des Buches ist 
eine bislang unerreichte Darstellung 
der viel zitierten „Meuterei der Jagd- 
flieger“: Hier rückt Dr. Braatz nicht 
nur einen jahrzehntelang gepflegten 


Mythos zurecht, sondern entzaubert 
auch Gallands und Steinhoffs Beteili- 
gung daran nachhaltig. Fazit: Wie 
vom Herausgeber nicht anders zu er- 
warten, liegt hier wiederum ein sehr 
empfehlenswertes Buch vor, dessen 
Lektüre beeindruckt und in vielerlei 
Hinsicht nachdenklich stimmt! 
Wolfgang Mühlbauer 


‚Rupert Reisinger 
Und sie flogen doch. Die Poli- 
zeiflugzeuge Deutschöster- 
reichs 1918/19 und der Ersten 
Österreich 1919-1938. 
Österreichische Militärgeschichte 
Folge 9. 80 Seiten, Broschur, 110 s/w 
‚Abbildungen sowie 14 Zeichnungen. 
Verlag STÖHR GmbH, Lerchenfelder- 
straße 78 - 80, A-1080 Wien, 


www.buchhandlung-sioehrat. 
ISBN: 3-901208-49-6, Kreis: 20,80 
Die Geschichte der Polizeifliegerei 


vom Ende des Ersten Weltkrieges bis 
zum „Anschluss“ an das Dritte 
Reich ist sowohl innerhalb wie 
außerhalb Österreichs eigentlich un- 
bekannt. Der Autor des vorliegen- 
den Buches, Rupert Reisinger, ist ein 
international anerkannter Fach- 
mann, der sich seit mehr als 30 Jah- 
ren mit der Luftfahrtgeschichte sei- 
nes Heimatlandes befasst und schon 
oft vorbildlich darüber publiziert 

hat. Doch selbst er wusste nach sei- 
nen eigenen Worten bis vor einigen 
Jahren über die Polizeifliegerei in 
Österreich 1918 - 1938 kaum et- 
was, da die Quellenlage sehr unvoll- 
ständig gewesen war. Durch einen 
Glücksfall stieß er jedoch vor drei 
Jahren in staatlichen Archiven auf 
eine Vielzahl von Materialien, die 
ihm anschließend jene umfassende 
‚Aufarbeitung dieser Thematik er- 
möglichten, die nun hier vorliegt 
Vor allem für den deutschen Leser 
wird sich eine bislang völlig unbe- 
kannte Welt auftun, die jedoch 
einige Parallelen zur eigenen Luft- 
fahrtgeschichte aufweist. 
Unmittelbar nach dem Waffenstill- 
stand und der Gründung der Republik 


* Deutschösterreich im November 1918 


stand natürlich die Erhaltung nennens- 
werter Militärfliegerkräfte im Vorder- 
grund. Doch mit dem generellen Ver- 
bot der Militärfliegerei durch die 
Siegermächte konnten von den ur- 
sprünglich gut 1.000 Maschinen bald 
nur mehr eine Handvoll in den neu 
gegründeten Polizeifliegerstaffeln er- 
halten werden. Diese dienten offiziell 
zum Grenzschutz und zur Überwa- 
‚chung der inneren Sicherheit, waren 
faktisch aber mit die einzig realistische 


Möglichkeit, sich einen kleinen Stamm 
an militärischem Flugpersonal zu er- 
halten bzw. auszubilden, Schließlich 
hoffte man ja, bald wieder eigene 
Luftstreitkräfte zu besitzen. Doch mit 
‚Gründung der ersten Republik im 
November 1919 musste der Bestand 
noch mehr ausgedünnt werden, und 
erst mit Erlangung der Lufthoheit 
1923 konnte wenigstens wieder ein, 
wenn auch sehr bescheidener, gere- 
gelter Ausbildungsbetrieb stattfinden. 
Zudem konnte man nun endlich ein- 
zelne Maschinen neu für den Polizei- 
dienst erwerben, deren Schicksale der 
‚Autor in chronologischer Abfolge 
wiedergibt. Beispielsweise kam eine 
Maschine, die Phönix D Ill mit der 
Kennung A-7, aus dem technischen 
Museum Wien zur Truppe, eine an- 
dere, die Hansa-Brandenburg B | mit 
der Kennung A-8, wurde aus Ersatz- 
teilen neu aufgebaut. Das nach wie 
vor wenige Flugmaterial der Polizeiflie- 
ger blieb bis zum Bürgerkrieg im Feb- 
ruar 1934 meist stark veraltet, und 
‚doch bewährten sie sich während der 
Kämpfe sehr gut, Mit Inkrafttreten 
einer neuen Verfassung im April 1934 
konnten sie dann allmählich mit mo- 
dernem Material ausgestattet werden, 
darunter auch zweimotorige Muster 
wie die Hopfner HV 15. Allerdings 
standen nie mehr als insgesamt zehn 
Maschinen im Dienst. Mit dem Ein- 
marsch deutscher Truppen am 12. 
März 1938 endete die Tätigkeit der 
österreichischen Polizeiflieger jedoch 
abrupt. Ihre Bestände wurden meist 
verschrottet, nur zwei Flugzeuge teilte 
man dem NSFK und eines der deut- 
schen Polizei zu. 

Neben vielen neuen Erkenntnissen zu 
der ebenso interessanten wie zweifel- 
los exotischen Thematik sind es auch 
die weitgehend unbekannten Bildma- 
terialien in sehr quter Qualität, die 
dieses Buch höchst empfehlenswert 
machen! Wolfgang Mühlbauer 
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[DER LUFTFAHRT 


Die Junkers Ju 52 verkörpert einen Meilenstein in 
der internationalen Luftfahrtgeschichte. Sie war 
ein Wegbereiter des heutigen modernen 
Flugzeugbaus. Helmut Erfurth präsentiert neu 
recherchiertes Archivmaterial, ergänzt mit aktuel- 


Helmut Erfurth 

Die legendäre Ju 52 

120 Seiten, ca. 200 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 
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€ 24,90 
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In diesem Bildband 

erfahren Sie auf in- 

formative und unter- 
haltsame Weise 


Die zivilen Entwick- 
lungen der Fliegerei 
im 3. Reich wurden 
bisher kaum beachtet. 


überraschende Dieser Bildband greift 
Superlative, das Thema in all sei- 
Besonderheiten und -= nen Facetten auf. 


Kuriositäten aus der 
Welt des Fliegens. 


‚Andreas Fecker 
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trierte Geschichte 
einer der ältesten 
Fluggesellschaften 
der Welt: der 1926 
aus einer Zwangs- 
fusion entstandenen 
Deutschen Luft- 


auch für Kenner. hansa. 
Helmut Erfurth Günter Stauch (Hrsg) 
Das große Buch Das große Buch 


der DDR-Luftfahrt 
128 S., ca. 140 Abb., 
24,5 X 30,5 cm, 
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len und historischen Fotografien. Es vermittelt die 
außergewöhnliche Entwicklung eines Flugzeugs, 
das Geschichte schrieb und noch in der 
Gegenwart weltweit als fliegende Legende fas 
niert. - Überarbeitete und ergänzte Neuausgabe. 


Die A 320-Familie: 
hier erfahren Sie in 
prächtigen Bildern 
und lebendigen, 
kenntnisreichen 
Texten alles über 
diese europäische 
Erfolgsgeschichte. 
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| Achim Figgen - Karl Morgenstern : Die A380 ist das Flugzeug 


Dietmar Plath der Superlative 


NEU 


Der Super-Jumbo A380, das größte Passa- 
gierflugzeug der Welt, ist eine echte Heraus- 
forderung, ein Riesen-Projekt für Airbus, 
aber vor allem ein Flugzeug der Superlative: 
Größe, Materialien, Passagierzahl - alles 
ist außergewöhnlich. Dieser großformatige 
Bildband zeigt Ihnen alle Etappen der 
Projektentwicklung, bis zum Moment des 
Erstflugs im April 2005 und zur laufenden 
Erprobung. Spektakuläre Aufnahmen 
dieses Ausnahmeereignisses der Luftfahrt- 
geschichte sind einer der Höhepunkte 


A380 


des Mega-Airbus 


| dieses Buchs. 


Euro, 
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